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ISTORIA PRIMELOR AUTOMOBILE 


Prima maşină de rulare autonomă în istorie a fost construit în China, în secolul al 
XVII-lea, mai exact în anul 1678, arhitectul acestei roţi masina de abur 3 a fost 
iezuit francez Ferdinand Verbiest (1623-1688). 


În anul 1769, în Franţa, inginerul Nicolas-]Joseph Cugnot (1725-1804) a construit 
primul vehicul autopropulsat care are record istoric, pe care el a numit fardier à 
vapeur, ceea ce înseamnă vagon de abur sarcină grea. Este un vehicul cu trei roţi 
de vagoane, o faţă şi două spate, cu o greutate de aproximativ 2,800 kg., Şi un 
abur frontal cu motor (în cazul în care un vagon comun ar elabora cai), cu un 
imens rezervor de cărbune incandescent evaporarea apei, pistoane şi tije de 
conectare care transformă mișcarea liniară produsă de presiunea aburului în 
mişcare de rotaţie, printr-un mecanism care generează rotirea roților şi, prin 
urmare, mișcarea vehiculului, care poate realiza o Viteza de până la 3,8 km/h. 


În 1784, inginerul şi inventatorul britanic, William Murdoch (1754-1839), a 
construit o altă mașină cu aburi, prima construită în Marea Britanie și într-o ţară 
care nu era Franţa. Este o mică scară triciclu masina, aproximativ 30 de 
centimetri inaltime, cu o, cu două roţi din fată mai mare din spate mici, un cazan 
de abur motor amplasat în partea din spate între cele două roți şi o pârghie care 
funcţionează ca rotirea cârmei pentru a mișca roata din faţă. 


Acest vehicul a avut unele caracteristici noi, cum ar fi un cilindru parţial introdus 
în cazan și cu o supapă de siguranţă pentru a preveni explozii. Murdoch a făcut 
prima demonstraţie publică a unui vehicul cu autopropulsie în Marea Britanie, în 
River Lounge al Hotelului King's Head din oraşul Truro, Cornwall. Acest vehicul 
miniatural este în prezent găzduit în Muzeul de Ştiinţe Thinktank din 
Birmingham. 


În 1786, Murdoch a construit un alt model şi după unii, în 1790 a venit pentru a 
construi un alt model de dimensiuni suficient de mare pentru a transporta o 
scară umană de pasageri, deşi nu există nici o înregistrare sau document istoric 
care să confirme aceasta din urmă. Murdoch nu a avut timp să se angajeze pe 
deplin la proiect deoarece compania a lucrat pentru motoarele cu abur de 


Matthew Boulton (1728-1759) şi inginerul scoţian James Watt (1736-1819) şi nu 
au avut prea mult timp liber. 


În 1786, britanicul William Symington (1763-1831), a construit prima maşină cu 
aburi pe scară largă, adică la scară umană, din Marea Britanie. Era un abur de 
transport, al carui design semăna cu un cărucior de cai aruncat, ca motorul cu 
aburi a fost izolat de restul vehiculului (ca cai de transport comun), cu excepţia 
faptului că, în schimb să fie înainte, era în spate, împingând căruciorul în faţa lui. 
Această tracţiune vehicul a fost direct la roţile din spate, şi a fost expus în orașul 
Edinburgh, şi în ciuda faptului că a lucrat, uneori, nu au avut o performanţă bună 
şi în curând, proiectul a fost abandonat. 


In 1794, inventatorul britanic Richard Trevithick (1771-1833), sa întâlnit 
modelul la scară de William Murdoch (notă de faptul că au fost vecini şi a trăit 
câţiva metri distanţă între 1797 şi 1798 în oraşul Redruth, în regiune Engleză de 
la Cornwall la sud-vestul Marii Britanii). În 1799, inspirat de opera lui Murdoch, 
Richard Trevithick, a construit ceea ce se crede a fi primul motor cu abur de 
înaltă presiune, pe deplin funcţional. 


În 1801, Trevithick a construit prima maşină pe deplin funcţională şi 
performantă din Marea Britanie. El a numit-o Gravitaţie Diavolul (diavolul abur) 
şi Ajunul Crăciunului din acel an, a făcut o demonstraţie publică, care transportă 
șase pasageri din orașul Camborne, de asemenea, în judeţul limba engleză a 
Cornwall, în oraşul vecin Beacon. În timpul acestui experiment a fost chiar 
condus în sus de zona unui deal. 


Vehiculul a avut o greutate de 1.520 kg., Şi prin abur motor mai mare de 
presiune înaltă și un singur piston ar putea ajunge la o viteză maximă de 14.5 
kilometri pe oră, iar după unele teste suplimentare, aceasta masina locomotiva 
cu abur în formă de mici (de fapt, a fost o locomotiva trasee de mers pe jos) a 
rupt care trece printr-un şanţ rutier. Autovehiculul a rămas într-un fel de 
adăpost, din greșeală, când cazanul era încă pornit, în timp ce operatorii au mers 
să mănânce la un pub în apropiere. În tot acest timp apa din cazan sa evaporat 
complet și maşina a început să ardă şi a fost distrusă în cele din urmă. Cu toate 
acestea, Trevithick nu-l văd ca o problemă serioasă şi evoluţiile ulterioare au 
continuat în anii următori (inclusiv prima locomotiva cu abur de cale ferată). 


Prima maşină Trevithick a fost foarte inconfortabilă pentru a transporta 
pasageri şi a avut un design estetic neplăcut. Deci, în 1803 a construit lângă 
inginerul mecanic şi căpitanul engleză Andrew mine Vivian (1759-1842), care a 
fost vărul său şi, de asemenea, social, o cabină de transport şi locuri pentru 
pasageri care transportă mai multe, pe care unii o consideră cea primul 
automobil conceput special pentru transportul de pasageri aşezat confortabil, 
dar alţii susţin că vehiculul Symington anul 1786, deşi nu au avut o performanță 
bună, a fost primul automobil conceput pentru a transporta pasageri pe scaune 
confortabil. 


Dar ceea ce este clar este că acest transport Trevithick a fost prima maşină de 
performanţă bună şi pe deplin funcţională. Acest vehicul avea forma unui 
cărucior, dar fără cai, dar cu un motor cu aburi, cu un cazan şi un şurub de 
evacuare în spate. Avea doua roti spate mari de 2.40 m. în diametru, conectat la 
axa de tracţiune a vehiculului. El a fost ordonat să fie construit în atelierele 
transportări William Felton (1823-1909) la Londra şi piese de motoare au fost 
fabricate în oraşul Falmouth în regiunea Cornwall, de unde au fost transportate 
la atelierele Felton unde au fost asamblate. 


Acesta a fost numit London Carriage cu aburi (Carruaje Londinense Steam), deşi 
el a fost, de asemenea, cunoscut sub numele de Gravitaţie Dragon, sau ceea ce 
este acelaşi Dragon aburindă, și a fost testat într-o demonstraţie publică, la o 
distanţă de 16 kilometri pe străzile din centrul Londrei (care a închis special 
pentru acest experiment pentru celelalte tipuri de trafic), care transportă șapte 
până la opt pasageri, la o viteză cuprinsă între 6 şi 14.5 kilometri pe oră. 


Transportul cu aburi din Londra avea o lungime de 4,90 metri cu o lăţime de 2,18 
metri şi o înălțime de 3,45 metri. Greutatea sa în vid a fost de 1.900 kilograme 
(1.9 tone). Motorul are o capacitate de 3 CP (CP) la 50 rpm, transmisia se 
realizează prin reductorul, separate pentru fiecare dintre roţile din spate (driver- 
ul ar putea alege transmisia la o roată sau ambele). Avea o rază de 15 km cu 180 
litri de apă în rezervorul cazanului și o capacitate de 8 pasageri. 


Cu toate acestea, transportul de aburi din Londrasa dovedit a fi destul de 
incomod pentru pasageri şi neprofitabile, aşa cum a fost mult mai scump pentru 
a menţine şi să opereze o trase de cai cai de transport, precum şi viteza fiind 
destul de asemănătoare. În cele din urmă, într-un alt experiment, transportul a 


ajuns ciocnească împotriva zăvoarele unei case, astfel încât potenţialii 
cumpărători şi investitori au pierdut complet interesul pentru acest vehicul. 


În 1805, inginer şi inventator, Oliver Evans (1755-1819), a construit prima 
masina pentru a fi Statele Unite ale Americii. Un transport de abur amfibie 
(primul vehicul amfibie din lume) în formă de barcă pentru a naviga în apă și 
roţile să meargă pe pământ. Acest vehicul, în plus, avea o elice spate pentru a 
naviga pe apele fluviale. A fost de 9 metri lungime, cu o lăţime de 3,5 metri şi o 
greutate de 17 tone (17.000 kg). Motorul său ar putea genera o putere de până la 
5 CP, (cai putere). 


Singurul său client a fost Consiliul de Sanatate al orașului Philadelphia 
(Philadelphia Consiliul de Sanatate), care este necesar de a canaliza grindurile în 
șantierele navale din oraș, a fost numit Oruktor Amphibolos (excavator amfibie). 
În cele din urmă sa dovedit nepractică pentru greutatea sa mare, probleme să se 
aplece la sol şi eficienţa scăzută a motorului său, dar a servit pentru a planta 
ideea din Statele Unite, care a fost posibil, în viitor, utilizarea vehiculelor 
alimentate cu abur transportate de această țară uriașă. În cele din urmă, în 1808, 
ca "Oruktor Amphibolos" nu a fost eficace în sarcinile de dragare, şi 
dezmembrate. Evans chiar şi în 1812 a descris câteva decenii înainte de 
dezvoltarea reţelei feroviare din America de Nord într-o publicaţie a ei, o imagine 
futuristă a modului în care oamenii sunt de gând să efectueze o zi înainte, printr- 
o vastă reţea de drumuri, în vehicule propulsate de locomotive cu aburi. 


În decursul următoarelor decenii diferite maşini experimentale de abur au fost 
dezvoltate în diferite părţi, dar nu ar avea încă o utilizare practică şi utilă. 


Printre acestea, masina este demn de menţionat inginer de abur și inventator 
ceh-polonez, Josef Bozek (1782-1835), construit în 1815, a fost primul care să se 
rostogolească pe terenuri cehe şi Europa de Est, așa că cehii au demonstrat, de la 
început, că au fost pionieri în motorsporturile din Europa de Est. Cu un corp din 
lemn, spaţiu pentru 3 persoane şi un motor cu aburi situat în mijlocul vehiculului, 
care permite, printr-o transmisie pe roţile din spate, să ajungă la 15 km/h. 


În 1810, inginerul mecanic englez George Medhurst (1759-1827), care a 
proiectat şi construit un cărucior cu aburi care sa dovedit şi a funcţionat bine. 
Între anii 1819 şi 1820 a proiectat şi construit o maşină cu aburi pe care a testat- 


o la 3 aprilie 1820, transportând o persoană între cartierele din Paddington şi 
Islington din Londra. La 6 iulie acelasi an a facut un alt test de succes, iar in 1821 
a construit o masina cu aburi mai puternica care putea merge in sus si in jos, la 
Paddington Hill, la Londra, cu o viteza de pana la 8 km/h. În jurul anului 1827, 
potrivit documentelor istorice, Medhurst a pus în vânzare un vapor pe care la 
construit, care putea să transporte 4 pasageri cu o viteză de până la 11 km/h. 


În 1821, inginerul britanic Julius Griffiths a proiectat un antrenor de abur, 
construit de mecanicul Joseph Bramah (1748-1814). Coşul de şasiu avea un corp 
dublu al cabinei, care se afla între cele două osii roţilor, motorul cu aburi fiind 
montat în spatele axei spate. Această diligenţă necesară prezenţa a doi 
conductori sau maşinist, care a trebuit să se deplaseze pe platforma din spate, de 
lângă motor pentru a controla funcţionarea acestuia şi pentru a aborda nivelul 
de foc în cazan, în timp ce celălalt a fost așezat pe partea din faţă pentru a 
controla cârma. 


Acesta a avut, de asemenea, un condensator cu abur, constând dintr-un sistem de 
tuburi subțiri care intră în contact răcite cu aerul exterior, şi condensare de 
vapori de apă în lichid, care apoi a fost împins la rândul de jos al tuburilor de 
cazan sau cazan. Cu toate acestea, cazanul nu era suficient de mare pentru a 
funcţiona mult timp şi a împins un vehicul atât de greu, care ia dat o autonomie 
scăzută, astfel că a fost folosit doar experimental pentru câţiva ani fără a oferi 
servicii comerciale regulate, până când proiectul a fost abandonat. 


Cu toate acestea, antrenorul de abur Griffiths ar servi drept exemplu pentru alți 
ingineri care, în următorii ani, s-ar dezvolta cărucioare, scutere şi chiar primele 
autobuze autopropulsate din istorie. 


Un caz foarte special a fost cel al inginerului britanic David Gordon, care nu a 
avut încredere totală în forţa generată de frecare dintre roţi şi sol, deoarece a 
susţinut că roţile au pierdut o mare parte din energia generată de motorul cu 
aburi - mai ales în pante ascendente, aşa că în 1824 a construit un cărucior de 
abur, care, pe lângă faptul că avea trei roţi, avea şase picioare de împingere. 


Aceste picioare erau formate din tuburi de fier cu lemn în interior, pentru a 
combina robusteţea metalului cu ușurința lemnului. Picioarele au fost distribuite 
în două rânduri de câte 3 pe fiecare parte şi fiecare picior avea la capătul inferior 


un fel de segment circular, în formă de picior, a cărui plantă dentară avea specii 
de dinţi de fier şi oase de balenă. Aceste picioare nu au fost atinse la sol, ci s-au 
mutat înainte și înapoi alternativ și în mişcare semicirculară, asigurând o forță 
suplimentară asupra vehiculului. 


Mişcarea alternativă a picioarelor a fost generată de aceleaşi două motoare care 
propulseau roţile şi că acest carucior avea o parte din față. Această gigantică 
maşină hexapodo a fost botezată cu numele de Comet. Deşi vehiculul a lucrat, a 
fost foarte greu, ca şi picioarele, astfel încât performanţa nu era foarte bună. 


În 1824, mecanicul britanic William Henry James, care a proiectat, brevetat şi 
construit un cărucior de abur alimentat de două motoare mici cu 2 cilindri cu 
aburi. inginer James Anderson (1739-1808) a fost apoi asociat, la pefeccionarlo 
între 1826 şi 1828. Acest vehicul, în timp ce a fost încercat pe un drum într-o 
stare proastă trecere Epping Forest (pădurea Epping), a reuşit să ajungă la 19- 
24 km/h. pentru câteva momente până când unul dintre cazane a fost deteriorat 
şi viteza a fost redusă la 12 km/h; În caz contrar, călătoria a mers fără incidente 
şi unii cred că a fost vehiculul cu abur mai eficient, care a construit până atunci. 
Apoi, în 1829, au construit un autocar de abur de 3 tone cu o capacitate de 15 
pasageri, alimentat de două motoare. În timpul anilor 1830, James a continuat sa 
construiasca mai multe masini la abur experimentale. 


La acel moment, inginerii britanici au lucrat în principal în construcţia unor 
măsuri majore de abur experimental, cântărind câteva tone, în scopul de a 
realiza transportul de masă de oameni şi, astfel, să Sevices pentru a concura cu 
Stagecoach ruleaza cai si , la acel moment, ieşind la iveală de cale ferată. 


Între anii 1825 şi 1829, inventatorul britanic Goldsworthy Gurney (1793-1875), a 
construit nişte vagoane cu aburi care puteau atinge viteze de până la 32 km/h. şi 
a făcut excursii cu pasageri în zonele suburbane din Londra. În 1829, unul dintre 
vehiculele sale cu aburi a făcut o călătorie între Londra și orașul Bath cu o medie 
de 14 km/h. 


Dar nu au avut succes comercial, în mare parte din teama oamenilor de a 
călători în aceeași maşină lângă un cazan de abur care ar putea exploda în orice 
moment. Pentru a contracara aceste temeri, Gurney a dezvoltat vehicule 


articulate, în care căruţa de călători a fost separată şi legată de o altă maşină cu 
aburi, care a tras carul de călători. 


În anii 1830, inventatorul britanic Walter Hancock (1799-1852) a Dus în 
funcţiune o serie de servicii de transport cu autobuzul. În 1829 el a construit un 
abur de autobuz 10 locuri pe care o botezase Infant (Infante) şi din 1831 a 
început să furnizeze servicii regulate între centrul Londrei şi zona Stratford, 
situat la aproximativ 10 km aceasta Acestea sunt de obicei considerate ca fiind 
primele servicii de autobuz din istorie. 


Din 1833, Hancock a început să furnizeze servicii regulate cu un autobuz 
inovator inovator pe care la numit "Enterprise" (Iniţiativa) care leagă zonele 
londoneze de la London Wall, Islington și Paddington. Acest autobuz a necesitat 
trei operatori: un şofer în faţă, însărcinat cu direcționarea cârmei; un al doilea 
operator amplasat într-un compartiment mic din spatele vehiculului, între cazan 
şi motor, care avea sarcina de a controla nivelul apei din rezervor şi a plasa 
maneta inversă atunci când era necesar; şi o treime situată pe o platformă 
ulterioară, responsabilă de menţinerea focului și aplicarea frânărilor atunci când 
este necesar. 


Cu toate acestea, datorită conflictelor cu partenerii săi de investiţii, Hancock a 
încetat serviciul şi, ulterior, sa dedicat funcţionării altor servicii de autobuze cu 
abur, între anii 1833 şi 1840. 


În 1836, Hancock a început să furnizeze servicii de transport cu autobuzul între 
diferite zone din Londra, cu un vehicul nou, numit Automaton, cu o capacitate de 
22 de pasageri, așezați pe scaune și pot atinge viteze de peste 30 km/h. deși 
circula în mod normal la viteze între 19 şi 24 km/h. 


Omul de afaceri Charles Dance a fost interesat de vehicule Gurney, făcându-l 
deschis la începutul anilor 1830, serviciul zilnic între Londra City şi staţiunea 
balneară orașului Brighton, situat la 85 km sud. În 1833, timp de câteva luni, 
Dance şi Gurney au furnizat un serviciu de autobuz cu abur articulat între 
oraşele Gloucester și Cheltenham, situat la aproximativ 86 de kilometri distanţă, 
acoperind călătoria de 4 ori pe zi; dar din cauza presiunilor oamenilor de afaceri 
legaţi de transportul de cai, precum şi de oficialităţile locale care nu erau foarte 
deschise la acest tip de inovare, serviciul trebuia suspendat. 


Aceste servicii de transport cu autobuzul a continuat să funcţioneze până la 
începutul anilor 1840., atunci când din cauza boom-ului de cale ferată în 
continuă creștere şi presiunea exercitată de antreprenori trase de echitatie de 
transport, au fost implementate o serie de legi care stabilesc taxe pentru 
drumuri, care acestea erau cunoscute sub numele de Acts de la Turnpike, care 
descurajau furnizarea de servicii de autobuz cu abur. 


Situaţia de automobile cu aburi sau orice alt vehicul autopropulsat, altele decât 
caii ferate sa deteriorat şi mai mult din 1861, când din nou sub presiune de 
afaceri feroviar şi vagoane trase de cai, unele legi chiar mai stricte au fost puse în 
aplicare, cunoscută Locomotiva ca acte sau (Legea transporturilor), care au 
impus o serie de interdicții dure toate tipurile de drumuri pentru vehicule 
mecanice autopropulsate, şi care limitează viteza maximă permisă pe drumurile 
la 16 km/h. şi la 8 km/h. în oraşe. 


Aceste legi au fost întărite în 1865, când vitezele maxime admise au fost reduse în 
continuare la 6 km/h. pe drumuri şi 3 km/h. în oraşe şi cu obligaţia ca un 
banderillero să meargă înainte cu un steag roşu pentru a avertiza trecerea unuia 
dintre aceste vehicule autopropulsate. Numai în 1879 a fost stabilită o excepţie 
pentru tramvaiele cu vapori (şi mai târziu electrice) care nu au făcut obiectul 
acestor interdicții. Aceste legi dure literalmente britanic golit drumurile de toate 
tipurile de vehicule autopropulsate (cu excepţia tramvaielor) până în 1896 ani în 
care au fost derogadas-, permiţând dezvoltarea excepţională a căilor ferate din 
Marea Britanie. 


În 1859 britanic Thomas Rickett, construit pentru Marchizul de Stafford un abur 
vehicul trei roţi, cu un lanţ de transmisie la roata din dreapta spate, aplicat la 
roţile din spate frânele, motorul cu aburi 2 cilindri şi ar putea atinge viteze de 
până la 30 km/h. În această maşină, 3 persoane puteau călători în faţă, şoferul 
stând pe dreapta şi o persoană responsabilă cu controlul cazanului din spate. 


În 1860, conte de Caithness, comandat oa doua mașină la Rickett, care a fost 
expus la Familia Regală la Castelul Windsor în luna ianuarie a acestui an, şi care, 
de asemenea, efectuate contele, cu taxa Rickett I -În de control Caldera - o 
călătorie de 235 kilometri între orașul Inverness şi Castelul Barrogill din nordul 
Marii Britanii. Ceva timp mai târziu, Rickett a încercat să comercializeze aceste 


vehicule, dar din cauza legilor dure de limitare viteze maxime în Marea Britanie, 
vehiculele lor au avut nici un folos practic şi a trebuit să renunţe la proiect. 


Până în 1830, au existat puţine iniţiative în domeniul maşinilor cu aburi în afara 
Marii Britanii, cu câteva excepţii în Statele Unite şi Josef Bozek în ceea ce este 
acum Republica Cehă. Dar, în acel an, în Italia, inginerul Bolognese Luigi Pagani, 
a construit o masina cu aburi, care a fost testat în patria sa, astfel încât acest 
lucru poate fi considerat ca fiind prima masina din Italia. Cu toate acestea, 
rezultatele tehnice nu au fost cele mai bune, deoarece au făcut mult zgomot şi 
tremurau prea mult din cauza lipsei unui design bun şi mai ales a sistemelor de 
suspensie, cum ar fi cele deja existente cu maşinile cu aburi britanice. 


Pe de altă parte, reacţia dintre localnici, care nu au fost folosite pentru a vedea 
acest tip de vehicul, nu a fost foarte pozitiv, şi chiar unii descris ca o maşină de 
monstruos, zgomotos, contaminează aerul şi sa mutat de contul lui sub efectul 
unui fel de vrăjitorie ". Conform poveştilor timpului, câţiva fermieri nu au ezitat 
să fugă în spatele maşinii lui Pagani cu pietre şi alte unelte agricole, să distrugă 
aparatul şi să lovească demonul care îl conducea. Neînţeles de către concetăţenii 
săi de atunci, Pagani a trebuit să abandoneze proiectul. 


În 1864, inventatorul italian Innocenzo Manzetti (1826-1877) a construit o altă 
maşină cu aburi în Italia. Acest vehicul avea rezervorul din faţă şi un motor cu un 
singur cilindru. 


Din 1873, în Franţa, inventatorul Amédée Bollee (1844-1917), a construit o serie 
de vehicule cu aburi care au inclus mai multe progrese tehnice. Primul a fost 
numit L'Obeissante, un autobuz cu abur care putea transporta 12 pasageri cu o 
viteză medie de 30 km/h. şi atinge maxime de până la 40 km/h, care în 1875 au 
făcut prima călătorie între Paris şi oraşul Le Mans în aproximativ 18 ore. 


În 1878, Bolle a dezvoltat ceea ce este considerat primul automobil produs în 
serie, cu 22 de unităţi fabricate în total. Se numește La Mancelle şi este un vehicul 
de 2.750 de kilograme, cu o capacitate de șase pasageri - mai mult şofer - cu un 
motor frontal, dar a cărui tracţiune a fost transmisă roţilor din spate prin 
intermediul unei osii la diferenţial şi de aici printr- lanţ. În plus, printre alte 
inovaţii, fiecare dintre cele patru roţi a avut un sistem individual de suspensie. 


În 1879, Bollee a proiectat un alt vehicul asemănător cu "La Mancelle" pe care la 
numit "Marie-Anne", care ar servi la transportul încărcăturilor mari datorită 
motorului său mai puternic, care ar putea dezvolta 100 CP, şi poate trage până la 
35 de tone de marfă pe pante. Spre 1881, el a construit o altă maşină cu aburi, 
numită La Rapide (El Rapido), care putea atinge viteze de 62 km/h. şi avea atât 
motorul, cât şi boilerul din faţă, deci ar putea fi controlat de un singur operator. 


În 1855, inventatorul american Richard Dudgeon (1819-1895) a surprins New 
York-ile, conducând o maşină cu aburi de la casa sa de pe East Broadway din 
New York pentru a lucra pe strada Columbia 24. Cu toate acestea, zgomotul şi 
vibraţiile care şi-a produs maşina, care îi speriase atât de mult pe cai, călătorind 
pe străzile orașului pentru că autorităţile i-au limitat să meargă numai pe o 
stradă. După ce a distrus această maşină într-un incendiu, Dudgeon a construit 
oa doua maşină de aburi în 1866, deşi aceasta a primit de asemenea o reacţie 
negativă din partea oamenilor din oraş, așa că inventatorul sa mutat împreună 
cu familia şi cu maşina spre Long Island. 


Acolo, acest vehicul a devenit foarte comun pentru locuitorii zonei şi a folosit-o în 
mod regulat. Dudgeon la condus câţiva ani, susţinând că a avut o viteză maximă 
de 51 km/h. şi care ar putea transporta până la 10 pasageri la 22 km/h, doar cu 
un butoi de cărbune. Totuşi, această maşină nu a reușit să obţină popularitatea 
așteptată de creatorul ei. 


În 1859, inginerul Stephen Roper, a început să experimenteze cu motoare cu 
aburi, dar munca sa nu a fost cunoscută până în 1863 revista Scientific American 
a publicat un articol despre cea mai recentă realizare a sa, o maşină cu patru roţi 
cu capacitate de două pasageri şi un motor cu abur de 2 CP, care i-a permis să 
atingă o viteză maximă de 40 km/h. În decursul celor trei decenii a construit în 
jur de 10 maşini. 


În 1863, Clarence Simmonds, angajat al Companiei de Gaze şi Electricitate din 
orașul Lynn, Massachusetts, a construit o maşină cu un motor vertical cu aburi de 
2 cilindri, ceea ce ia permis să ajungă la 16 km/h. în doar 5 minute, după 
producerea unui abur suficient. Simmonds a primit un permis special pentru a-şi 
conduce maşina în anumite ore de la și la serviciu. Apoi, acest vehicul a fost 
achiziţionat de un grup de promotori comerciali în scopuri promoţionale. 
Simmonds nu a construit niciodată altă maşină. 


În 1867, Francis Curtis a construit o maşină cu aburi în Newburyport, 
Massachusetts, cu motorul plasat în faţa scaunului pentru pasageri. Rezervorul 
de apă a avut o capacitate de 75 de litri şi 36 de kilograme. din carbune, motorul 
său a avut o putere de 5 CP şi ia permis să atingă 40 km/h. Cu încărcarea 
maximă a cărbunelui şi şase opriri pentru a reîncărca rezervorul cu apă, maşina 
lui Curtis putea să călătorească 48 kilometri. 


Autonomia maximă de funcţionare, fără a reîncărca rezervorul cu apă, a fost de 
aproximativ 15 kilometri în 26 de minute. Acest vehicul are prima epuizare a 
maşinilor din poliţia Statelor Unite, deoarece, în timpul unui test, câţiva vecini au 
fost supăraţi pentru a vedea că acest dispozitiv circulă şi unul dintre aceştia la 
raportat poliţiei. Când ofiţerul a sosit la faţa locului, Curtis a scăpat în maşină, în 
timp ce poliţia la urmărit pe jos. Curtis a încercat să convingă Consiliul orașului 
Newburyport de avantajele maşinilor cu aburi şi nu a reuşit niciodată să 
construiască alt vehicul în oraş. 


În 1867, Canada a avut primul său automobil. A fost aburul buggy creat de 
ceasornicar şi bijutier, Henry Seth Taylor (1833-1887), originar din oraşul 
Stanstead, Quebec. Acesta a cântărit 226 kg, avea un motor cu un singur cilindru 
care mișca roţile din spate ale vehiculului şi putea atinge o viteză maximă de 24 
km/h. Aburul său a fost produs într-un rezervor vertical de carbon amplasat în 
faţa maşinii, care a fost conectat prin furtunuri de cauciuc la un rezervor de 23 de 
litri de apă, situat între roţile din faţă. Numai unul a fost construit, deoarece 
Taylor nu avea intenţia să o producă în serie, cu toate acestea a fost expusă la 
mai multe târguri din zonă. 


Acest vehicul a fost abandonat şi jumătate dezasamblat timp de aproape un secol 
într-un hambar, unde lemnul caroseriei şi roţilor sa deteriorat. Când a fost 
redescoperit în anii 1950, a fost cumparat de Muzeul de Ştiinţă şi Tehnologie din 
Canada, care a fost în orașul Ottawa, pentru a fi restaurat şi apoi afişat ca prima 
masina din Canada. 


La rândul său, Elveţia a fost una dintre primele maşini de producţie internă în 
1877, când inginerul René Thury (1860-1938), din orașul Geneva, construit cu 
student medicale de finantare financiare Jean-Jacques Nussberger o maşină cu 
aburi cu trei roţi care ar putea atinge o viteză maximă de 50 km/h. 


În anii 1880 şi 1890, zeci de maşini cu aburi au fost fabricate comercial, în special 
în Statele Unite şi Franţa. Cu toate acestea, având în vedere eficienţa scăzută şi 
performanţele oferite de motoarele cu abur, necesitatea de a reîncărca în mod 
constant cu apă în timpul unei călătorii şi zgomotul mare produs de acei ani 
tehnologii de propulsie alternative auto căutate. Aceste tehnologii alternative au 
fost în primul rând motoarele cu combustie internă pe benzină. Din 1860 
concurează cu abur şi energie electrică pentru a deveni principala sursă de 
alimentare de automobile şi din moment ce s-ar alătura 1880. Fray, tehnologia 
motoarelor cu combustie internă pe benzină, care în 1912 va deveni în principala 
sursă de propulsie a automobilelor şi chiar astăzi rămâne așa. 


Între 1912 şi 1930, urmată de autoturisme de fabricaţie cu motoare cu aburi în 
cantități mici, cu toate că cele mai multe au fost complet înlocuite cu motoare cu 
combustie internă, așa cum a fost sursa mai eficient, mai ieftin şi de propulsie 
preferată a principalelor mărci de automobile au început să apară din 1885. 


Din anii '30, maşinile cu aburi care au fost construite au fost în principal 
experimentale. În cea mai mare parte a secolului al XIX-lea, odată cu dezvoltarea 
noilor tehnologii electrice, unii inventatori au lucrat la proiectarea vehiculelor 
care, în loc să propulse cu motoare cu aburi, au făcut-o cu motoare electrice. 
Electricitatea a fost o tehnologie care a fost considerată mai curată şi că, dacă 
este aplicată corect, ar putea avea ca rezultat motoare mai mici, dar în acelaşi 
timp mai puternice şi mai eficiente. În plus, utilizarea motoarelor electrice ar 
evita sarcina greoaie de reîncărcare constantă cu apă şi cărbune a cazanelor 
enorme pe care aceste vehicule cu aburi trebuiau să le mai funcţioneze. 


PRIMELE VEHICULE ELECTRICE DE ISTORIE 


Cu invenţia bateriei, de către italianul Alessandro Volta (1745-1827) în 1800, 
generarea unui câmp magnetic de curent electric de către fizicianul danez Hans 
Christian Ørsted (1777-1851), în 1820 şi invenţia a electromagnetului din partea 
britanicului William Sturgeon (1783-1850), s-au pus bazele pentru a crea 
motoare electrice. 


În 1827, fizicianul şi preotul maghiar benedictin, Ányos Jedlik (1800-1895), a 
construit un motor electric (despre care se credea că este primul motor electric 
din istorie). Un rotor compus dintr-un electromagnet care îl roteşte. În 1828, 
Jedlik şi-a așezat motorul într-un model mic, care la făcut să meargă, devenind 
primul vehicul - de orice fel - din istorie care a fost alimentat de electricitate. Cu 
toate acestea, nu am putut să transport persoane, deoarece era un model scară. 


În 1835, inginerul american Thomas Davenport (1802-1851), a făcut o 
demonstraţie publică a acestei mici maşini electrice la scară, deşi nu a atras prea 
multă atenţie din partea oamenilor, care au considerat-o un simplu experiment 
academic, deoarece la acel moment Majoritatea oamenilor încă nu ştiau 
utilizările practice care ar putea fi date electricităţii ca sursă de energie. 


În 1835 profesorul olandez de chimie, Sibrandus Stratingh (1785-1841), a 
proiectat un mic model de automobile, alimentat de baterii nereîncărcabile, 
asistentul său, Christopher Becker, a fost responsabil pentru construirea acestuia. 


În decursul aceluiaşi deceniu, înainte de 1839, se ştie că inventatorul britanic, 
Robert Anderson, a construit prima caroserie de propulsie electrică în viaţă în 
istorie, care avea trei roţi şi era alimentată de baterii nereîncărcabile. 


Chimistul britanic Robert Davidson (1804-1894) a construit un mic motor 
electric în 1837. Davidson a produs o serie de motoare electrice mici, bazate pe 
baterii de celule galvanice (baterii care generează electricitate dintr-o reacţie 
electrochimică numită reducere şi oxidarea produsă între două metale, cum ar fi 
zincul şi cuprul). 


Paralel cu şi fără cunoaşterea reciprocă, în Statele Unite, inventatorul William H. 
Taylor (1865-1937) a construit independent, începând din 1838, motoare 
electrice galvanice similare celor ale lui Robert Davidson. 


În 1841, Davidson a construit o locomotivă electrică pe care o numea Galvani. A 
fost expusă la expoziţia Royal Scottish Society of Arts. A fost un vehicul 4WD, 
aproximativ 7 tone (7.000 kg), în greutate, cu două baterii electrice care au livrat 
energie electrică la 8 electromagneţi fixe care acţionează pe barele de fier 
atașate la un cilindru de lemn situată în fiecare axă roţi vehicul, pe care îl 
învârteau. 


Ar putea trage o încărcătură de până la 6 tone (6000 kilograme) la o viteză de 6 
km/h, pentru o distanţă de 2,5 kilometri. A fost testată cu succes în septembrie 
1842 pe căile ferate din Edinburgh şi Glasgow, fără a transporta niciun pasager 
sau încărcătură la bord. Dar având în vedere puterea scăzută a bateriilor şi 
performanţele sale scăzute, nu a fost utilizată comercial şi proiectul a fost anulat. 
În cele din urmă, a fost distrus de către angajaţii feroviari care au considerat că 
acestea reprezintă o ameninţare pentru locurile lor de muncă. 


In 1847, americanul inginer electric Moise Gerrish Farmer (1820-1893), un 
motor electric adaptat la un vagon, care a fost alimentat de 48 de baterii 
electrice de tip Grove (numit în onoarea judecătorului său inventator şi inginer 
Welsh William Robert Grove (1811-1896) şi putea să transporte doi pasageri. 


A fost prima maşină electrică din Statele Unite. Dar bateriile zinc sunt non- 
reîncărcabile, după descărcarea de gestiune a trebuit să fie înlocuit şi au fost de 
aproximativ patruzeci de ori mai scumpă decât arderea cărbunelui într-un motor 
cu aburi, pentru a face o călătorie de aceeaşi distanţă, astfel locomotive şi maşini 
electrice nu au fost încă punct de vedere economic viabile. Cu toate acestea, în 
1840, în Marea Britanie a fost eliberat un brevet pentru un sistem care folosea 
șinele ca mijloc de conducere a electricităţii. În Statele Unite, au fost emise şi 
brevete similare. 


În anul 1840, în orașul Washington, DC; medic american si profesor de chimie, 
Charles Grafton Page (1812-1868) a construit un model de maşină electrică 
mică, care a avut aceleaşi principii tehnice vehicul Davenport, dar destul de 
perfect în design și operare. Acest mic model ar putea atinge viteza de 26 km/h. 


El a construit, de asemenea, prima locomotivă electrică Statele Unite ale 
Americii, care sa dovedit în 1851 pe un tur de 8 kilometri între Washington, DC şi 
Bladensburg, Maryland. A fost o locomotivă de aproape 10 tone (10.000 kg), care 
a atins o viteză maximă de 30 km/h. demonstraţie publică, intenţia a fost de a 
ajunge în orașul Baltimore, dar o serie de probleme tehnice în timpul călătoriei, 
care a inclus circuite scurte şi scântei, Page fortat şi asistentul său mecanic, Ari 
Davis, pentru a face reparaţii în aceeași clipă şi după ce a ajuns la Blandensburg, 
să se întoarcă în capitala americană fără a atinge obiectivul de a ajunge la 
Baltimore. 


Dar majoritatea vehiculelor electrice construite au fost modele de mici 
dimensiuni sau locomotive electrice experimentale. Nu a fost până fizicianul 
francez Gaston Plante (1834-1889) în 1859 a inventat plumb-acid baterie 
maşinile electrice reîncărcabile care au o utilizare practică, deci au fost preferate 
chiar şi motoarele cu aburi. 


Tehnicienii au încercat să aplice electricitatea ca o alternativă mult mai curată şi 
mai eficientă la motoarele cu aburi, însă nu au putut să le înlocuiască, în 
principal pentru că au oferit performanţe similare, dar cu un cost de câteva ori 
mai mare. Mașinile electrice nu ar fi mai mult decât o curiozitate tehnologică, 
încă în proces experimental, până în deceniul anilor 1880. 


Între timp, inginerii de la momentul caută surse diferite de motoare de propulsie 
cu abur mai eficiente, ceea ce va ajuta la popularizarea utilizarea maşinii, care, 
în ciuda având aproape un secol de istorie, nu a putut concura cu abur de cale 
ferată sau nici cu mijloace vechi de transport, cum ar fi căruţe trase de cai. 


În 1867, inventatorul austriac Franz Kravogl, prezentat la Expoziţia Mondială de 
la Paris, o bicicletă cu motor electric. De atunci, Franţa şi Marea Britanie ar fi 
principalele ţări care ar promova utilizarea energiei electrice în mijloacele de 
transport, în special cele feroviare. 


În 1880, inventatorul francez Gustave Pierre Trouvé (1839-1902) a perfecţionat 
un motor electric Siemens, realizând o performanţă foarte bună şi reducând 
greutatea componentelor sale. Trouve şi a inventat motorul extern pentru bărci, 
mai târziu adaptat la un triciclu care a fost testat cu succes la 19 aprilie 1881, la 
strada Valois în centrul Parisului vehicul, dar nu a reuşit să-l brevet. Pentru asta 
a folosit un triciclu marca Starley Coventry. Singura imagine înregistrată a 
acestui eveniment a fost publicată în revista franceză ştiinţifică Physique et 
Chimie Populaires. 


De asemenea, în 1881, fizicianul englez si inginer electric William Edward Ayrton 
(1847-1908) şi John Perry a construit un triciclu electric cu două roţi din spate şi 
o roată mică în față. Acest vehicul avea, de asemenea, lumini electrice. Acest 
triciclu electric a folosit 10 celule electrice Acţionat și acid plumb în serie 
(baterie), care a asigurat o putere de 0,5 CP şi ia permis să se deplaseze cu o 
sarcină între 16 şi 40 km la o viteză maximă de 15 km/h , în funcţie de teren. 


Acesta a fost primul vehicul care avea lumini electrice. Cu toate acestea, având în 
vedere legile stricte care limitează viteza pe autostrăzile britanice, nu au avut o 
utilizare practică. 


La 29 aprilie 1882, la Berlin, Germania a circulat primul troleibuz din istorie (un 
tramvai fără şine, care este de asemenea alimentat electric printr-un pantograf 
printr-un sistem de catenare sau cabluri aeriene). Troleibuzul a fost inventat de 
inginerul şi inventatorul german, Ernst Werner M. von Siemens (1816-1892), 
care afost fondatorul companiei Siemens. 


Primul troleibuz a fost botezat cu numele de Elektromote. A fost adaptat Landau 
(termen folosit pentru definirea anumitor tipuri de vagoane de lux), care a fost 
echipat cu două motoare electrice de 2,2 KW, care au generat tracţiune pe roţile 
din spate ale vehiculului. Motoarele au fost alimentate electric prin cabluri 
aeriene care au dat 550 V de curent continuu printr-un pantograf de cablu 
flexibil şi 8 roţi. 


Acest pantografului a fost numit Kontaktwagen (contact de transport), cu toate 
că, atunci când acest tip de vehicul a venit în Statele Unite, Kontaktwagenjue 
rebotezata cu căruciorul pe termen lung, al cărui nume provine de la cuvântul 
troleibuzul. Elektromote a lucrat experimental între 29 aprilie şi 13 iunie 1882 
făcând călătorii de 540 de metri de staţia de cale ferată Halensee, prin actualul 
Joachim-Friedrich-Strasse şi actualul Johann-Georg-Strafe. Cu toate că în 
următorii ani am continuat să construim unele troleibuzelor experimentale, atât 
în Europa, cât şi în Statele Unite, nu a fost până la 10 iulie 1901, care a început să 
funcţioneze prima istorie linie de troleibuz comerciale în orașul german 
Königstein, situat în valea Biela, în sud-estul Germaniei. 


inginerul britanic Thomas Parker (1843-1915), responsabil pentru electrificarea 
metroul din Londra şi tramvaiele Liverpool şi Birmingham, în 1884 a construit o 
maşină electrică, care a fugit pe baterii reincarcabile de mare capacitate pe care 
el însuși a proiectat. 


În octombrie 1882, Parker şi investitor financiar Paul Bedford Elwell (1853- 
1899), a fondat compania Elwell-Parker Ltd. şi dedicat construirea de tramvaie 
electrice (care au fost singurele vehicule pe străzi şi drumurilor comunale că 
legile britanice restrictive de transport nu li s-au aplicat). 


În următorii ani, până la sfârşitul anilor 1890, Parker a construit mai multe 
masina electrica experimental, care a încercat întotdeauna respectând cu 
stricteţe legile de transport care a necesitat un Flagman mers în faţa vehiculului, 
cu un steag roșu şi să nu fie depășite 3 km/h în orașe şi 6 km/h pe drumurile 
interurbane. 


În Statele Unite, în 1888, Phillip W. Pratt (1821-1881) a proiectat o maşină 
electrică construită sub îndrumarea sa de către Fred M. Kimball. El a avut o 
baterie de 10 celule plumb-acid care au livrat 20 de volti la un motor de curent 


continuu cu o putere de 0,5 CP 136 kg vehicul care se deplasează la viteze de 
până la 13 km/h. 


Karl german Moritz Immisch (1838-1903), care din anul 1860 a trăit în Marea 
Britanie şi în 1882 a fondat un producător de maşini electrice numit Immisch & 
Company, instalat motoare electrice la un număr de maşini în anii 1887, 1888, 
1889 şi 1896, în colaborare cu inginerul electric britanic Magnus Volk (1851- 
1937). Dar, având în vedere legea britanică rigidă care limitează circulaţia 
vehiculelor autopropulsate pe drumuri (cu excepţia tramvaielor), ei nu au mers 
dincolo de a fi vehicule experimentale simple, cu excepţia unui construit în 1888, 
la cererea atunci sultanului a Imperiului Otoman, Abdul Hamid (1842 1918). A 
fost o maşină cu 4 roţi, cu un motor electric de 1 CP şi o baterie cu 24 de celule. 


Primul succes masina electrica din SUA a fost creat de chimist si inventator 
William Morrison (1860-1926), în oraşul Des Moines, lowa. În 1887, el a făcut 
deja o încercare de a construi o maşină electrică care nu a fost funcţional . Mai 
târziu, el a instruit compania fabricande cărucioarele Des Moines Buggy 
Company, o masina care va pune un motor electric, în septembrie 1890. El a 
primit puterea de la o baterie de 48 de volti, plasate sub scaunele şi compus din 
24 de celule plumb-acid care avea o capacitate de 112 amperi/oră. 


A fost tracţiunea pe spate şi motorul a fost un troleibuz Siemens 4-HP, pe care 
Morrison la redus, reducând tensiunea la aproximativ 15% din nivelul iniţial. 
Vehiculul a cântărit aproximativ 2.000 de kilograme (2 tone) şi putea transporta 
până la 12 pasageri. Viteza sa maximă a fost de aproximativ 32 km/h. şi avea 
capacitatea de a călători până la 80 de kilometri fără să reîncarce bateria. 
Încărcarea bateriei a durat aproximativ 10 ore. 


Au fost construite în total 12 maşini electrice Morrison. În 1891, Morrison a 
semnat un contract cu American Battery Company din Chcago (American Battery 
Company din Chicago) pentru a construi şi promova bateriile proiectate de 
Morrison. Aceasta companie a cumparat o masina electrica Morrison pentru un 
preţ de $ 3.600 de, care urmează să fie expuse în 1893 la Expoziţia Columbian 
lume (Expozitia columbiană din lume), de comemorare a 4 ani de la sosirea 
europenilor în America. Pe ecran, majoritatea oamenilor care ar fi influent în 
industria auto americană în următorii ani, ar putea şti masina electrica a lui 
William Morrison. 


filtru de corp francez, Charles Jeantaud (1840-1906), după experimentarea cu 
maşini cu abur, construit în 1881, în colaborare cu alte mecanici şi ingineri 
precum cazul francez inginer chimist Camille Alphonse Faure (1840-1898), 
Nicholas Raffard şi Gustave Trouvé, prima maşină electrică. Acest vehicul a fost 
alimentat de un tip Gramme DC dinam dezvoltat de belgian Theophile Gramme 
Zénobe (1826-1901), alimentat de la o baterie de 21 de celule. Proiectul a fost 
finanţat de contele Gastón de Chasseloup-Laubat (1867-1903). Între 1893 şi 
1906, Jeantaud a construit diverse modele de mașini electrice în format coupe şi 
cabriolet. 


În 1895 una dintre maşinile electrice francez Charles Jeantaud a participat la 
cursa Paris-Bordeaux-Paris, şi pentru a evita întârzierile cu problema de 
reîncărcare a bateriei, a luat la bord o echipă de colaboratori cu baterii încărcate 
au fost nevoiţi să schimbe de 14 ori în timpul competiţiei. Majoritatea surselor 
indică faptul că a reuşit să finalizeze cursa şi a sosit la Paris, deşi unii susţin că a 
trebuit să plece în prima zi. 


La 19 decembrie 1898 un Jeantaud motor electric şi baterii de brand Fulman, 
condus de contele Gaston de Chasseloup- Laubat a spart recordul de viteză de 
63.15 kilometri pe oră. Astfel, contele Gaston a devenit cel mai rapid om de pe 
Pământ, aşa că a fost poreclit "Count Count". Dar, din păcate, pentru săraci 
Conde, recordul a durat doar câteva zile de la 17 ianuarie 1899, conducătorul 
auto belgian de curse Camille Jenatzy (1868-1913) la provocat la un duel şi un 
motor electric alimentat de o baterie Fulmen din 80 de celule cu plumb acid, a 
reușit să ajungă la 66,64 km/h. Promovat de duel, în aceeași zi, Contele a luat 
electricitatea lui Jentaud şi a condus-o pentru a ajunge la 70.15 km/h. Cu toate 


acestea, războiul dintre aceşti doi oameni pentru a ajunge la cea mai înaltă 
viteză din istorie nu s-ar termina atât de repede. 


Zece zile mai târziu, Jenatzy a condus maşina electrică şi a ajuns la 80,32 km/h. 
Răspunsul contelui nu va dura mult, aşa că, ajustat şi reglat Jentaud, pentru a 
ajunge la 92 km/h pe data de 4 martie 1899. Cu asta el va fi crezut că belgianul 
ar renunţa şi l-ar lăsa în pace. Cu toate acestea, Jenatzy nu a vrut să se retragă 
din concurs. 


La 29 aprilie 1899, Jenatzy sa întors cu un vehicul electric în formă torpilă, pe 
care la botezat cu numele de Jamais Contente (niciodată mulţumit). Această 
maşină, în absenţa unuia, a fost alimentată de două baterii Fulmen de câte 80 de 
celule cu plumb acid. In acea zi el a devenit primul aparat sau vehicul construit 
de oameni să depăşească 100 km/h Jenatzy prima persoană care au 
experimentat o viteză mai mare la 100 km/h aceasta a ajuns la 105.9 km/h. 
Astfel, electrice Conde Jenatzy în cele din urmă a cedat şi a păstrat recordul lui 
timp de doi ani, până când industriașul francez şi constructor Automovilistico 
Serpollet Leon (1858-1907), acoperit cu masina de abur 120 km/h. 


La rândul său, industriaşul francez Louis Antoine Krieger (1868-1951), în 1894 a 
început fabricarea transportări de lux electrice din Paris, care a avut distincţia de 
a avea două motoare din faţă, câte unul pentru fiecare dintre roţile din față. De 
asemenea, a arătat un sistem inovator de frânare regenerativă pe roţi, prin care, 
o parte din energia cinetică (energia de mişcare), care a pierdut prin reducerea 
vitezei vehiculului, a devenit putere care ar putea fi reutilizate pentru propulsie, 
deoarece a reîncărcat bateria şi şi-a prelungit autonomia. 


Când în Franţa, interesul pentru maşinile electrice a crescut puţin spre 1898, 
Krieger a înfiinţat compania Electric Vehicles Krieger. Modelele produse au fost 
Brougham, Landaulette şi Electrolette. 


În 1903, Krieger a adăugat maşini hibride pe lista sa de produse, acestea fiind 
vehicule care, prin rularea bateriei fără încărcătură electrică, ar putea fi 
completată cu un motor cu ardere internă. În cele din urmă, compania Krieger a 
încetat să producă automobile în 1909. 


În 1892, omul de afaceri american Warren Fiske (1862-1938), a comandat 
Holzer-Cabot Electric Company Oras Brookline, Massachusetts, construirea unei 


maşini electrice pentru uz personal şi în afara utilizării practice în excursii 
scurte. Acest vehicul ar putea transporta până la 8 pasageri şi cu o încărcătură 
electrică ar putea circula între 64 şi 80 km, cu o viteză medie de 13 km/h. 


Inginer mecanic Henry G. Morris şi Pedro G. Salom chimice a oraşului american 
din Philadelphia, proiectat şi construit în 1894, care ar putea fi considerat prima 
masina electrica de succes comercial, The Electrobat. A fost brevetat la 31 august 
1894 şi a fost o baterie cu acumulator care ar putea ajunge la 24 km/h, dar în 
prima sa versiune era greu şi nepractic, deoarece a trebuit să transporte o 
baterie imensă de mare greutate şi roţile erau realizate din oţel. În 1895, acest 
vehicul a intrat în producţie, deşi mai târziu a fost reproiectat și redenumit 
Electrobat II. 


Electrobat II a fost o versiune îmbunătăţită şi mai uşoare, cu maşini care au avut 
anvelope pneumatice, amortizoare si corpuri suspendate elicoidales construite de 
oraş carosierul de Camden, New Jersey, companie; Cajfery Carriage Company. 
Noul Electrobat a avut un tracţiune spate şi a avut două motoare de 1.5 CP (1.1 
kilowaţi) care i-au acordat autonomie fără reîncărcare de la 40 km/h la 32 
km/h. Morris şi Salom au construit aproximativ 12 modele de cabriolet pentru 
taxiuri, pentru a concura cu taxiurile aruncate la cai care funcționau la acel 
moment în New York City. 


Electrobat II a participat la prima cursă de automobile din istoria Statelor Unite, 
la Chicago Times-Herald Race, desfășurată la 28 noiembrie 1895 în orașul 
Chicago. În această cursă a fugit printre altele, o Duryea de Compania Duryea 
Motor Wagon (primul brand american de autoturisme cu motor cu combustie 
internă de vânzare comercială de succes), 3 modele germane Benz cu motoare cu 
combustie internă construite de Karl Benz, şi un Morrison electric . Cu toate 
acestea, deoarece a fost ninsoare şi temperatura a fost aproape de 0 ° C, bateria a 
încetat să funcţioneze şi atât Electrobat II cât şi maşina Morrison au trebuit să 
abandoneze cursa. 


Primul premiu a fost câştigat de Duryea (primul campion al unei curse de 
automobile din istoria Statelor Unite), iar al doilea a fost pentru unul dintre 
Benzii germani. Acest eveniment a reprezentat o lovitură pentru mașini electrice, 
care au început să-şi piardă cursa pentru propulsia de lider tehnologic la 
maşinile incipiente cu motoare cu ardere internă, care sa dovedit a fi cel mai 


economic, eficient şi puternic din cele trei tehnologii de propulsie ( ardere 
internă, electricitate şi abur). 


Cu toate acestea, în anul 1896 Electrobat II, cu un alt vehicul electric construit de 
designerul de automobile Andrew Lawrence Riker (1868-1930) a învins Duryeas 
într-o serie de curse de 8 kilometri, pe drumuri pentru murdărie şi conditii 
meteorologice favorabile. 


În 1896, Morris şi Salom proiectat şi construit o maşină cu o cameră pentru doi 
pasageri, care au crestinat Electric Wagon Road (Electric Autostradă Chariot). 
Odată cu lansarea acestui vehicul, au fondat compania Electric Carriage and 
Wagon Company, pe care mulţi o consideră primul producător de maşini electrice 
din Statele Unite. Vagonul Electric Road Wagon a fost fabricat în modele coupe şi 
cabriolet pentru a fi folosit ca taxiuri din New York. Au avut tracţiune spate şi 
două motoare de 0,5 CP, o baterie de 44 de celule de plumb-acid care le-a dat o 
distanţă de aproximativ 48 de kilometri. 


În mod similar, în 1895, inginerul britanic şi inventator, naturalizat american, 
Hiram Percy Maxim (1869-1936) a fost angajat de către angajator şi producător 
de biciclete, Albert Augustus Pope (1843-1909), pentru a proiecta o maşină 
electrică care urmează să fie numit Columbia Electric Buggy şi ar fi comercializat 
de compania sa, compania Pope Manufacturing. Prima masina a fost dezvoltat 
Maxim un triciclu cu motor cu ardere internă pe benzină, dar papa nu-mi place 
tehnologia şi a susţinut că viitorul automobilelor a fost în energie electrică. 


În aprilie 1896 a introdus primul său model de maşină electrică, așa-numita 
Columbia. Acest vehicul a moştenit unele caracteristici ale bicicletelor care au 
făcut papa, cum ar fi ţevi de oţel, rulmenţi (sau rulmenţi) şi similare cu roţi de 
bicicletă. Viteza maxima a fost de 19 kilometri pe oră, dar cu cele mai multe 
maşini electrice, punctul său slab a fost bateria, care a avut o autonomie redusă 
şi performanţe slabe. 


Pe 13 mai 1897, Papa a prezentat publicului Columbia Mark III. Compania sa a 
avut unele avantaje faţă de Transport şi Wagon Electric Company Morris şi 
Salom, deoarece avea propriul şasiu şi unelte de plante de fabricaţie şi nu atât de 
dependent de alţi producători de piese auto. 


În acelaşi an, ca Salom şi Morris a fondat Electric Carriage Wagon Company, 
omul de afaceri vândut german-născut Isaac Leopold Rice (1850-1915), care la 
acel moment, a fost preşedinte al Electric Company baterie de stocare 
(producător de baterii fondată în 1888 şi acum cunoscută sub numele de Exide). 


În 1899, Electric Carriage Wagon Company a fost cumpărat de omul de afaceri 
William Collins Whitney şi-a schimbat numele Electric Vehicle Company. În 
același an, Whitney a fuzionat la Vehicul Electric Company cu firme Albert Papa 
şi Andrew Riker, pentru a forma un conglomerat ar încerca să monopolizeze 
industria auto din SUA, deşi el nu a reuşit, din moment ce în 1907 a intrat în 
faliment şi în 1912 începe pentru a consolida conducerea tehnologiei motoarelor 
cu ardere internă benzină ca sursă principală de propulsie de automobile. 


Dar la început nu a fost aşa de rău, din moment ce în jurul valorii de 1899 de 90% 
din taxiuri cu motor din New York au fost electrice şi ca culoare notă este 
interesant de notat faptul că a fost făcută prima abatere de conducere la viteză 
mare în Statele Unite ale Americii un şofer de taxi pe nume Jacob german, care 
conducea un taxi electric de la vehicul electric Company de Avenue Lexington în 
Manhattan, în New York City, la o viteză de 19 kilometri pe oră, atunci când în 
acel moment în New York, The Viteza maximă permisă pe rute drepte a fost de 12 
km/h. iar în curbe a fost de 6 km/h. 


În 1900, vehiculul Electric Company a avut sute de taxiuri electrice de roaming pe 
străzile din New York. Cu toate acestea, având în vedere o mai bună performanţă 
deja demonstrată decât atunci modelele automobilele cu motor cu combustie 
internă, vehiculul Electric Company, de asemenea, sa alăturat benzina de 
producţie alimentat. În 1904, compania a produs 2.000 de taxiuri, camioane şi 
autobuze și a deschis, de asemenea, o companie subsidiară dedicat pentru a 
furniza servicii de taxi, atât în New York şi Chicago. 


Cam în acelaşi timp, electrice şi inginer mecanic Clinton Edgar Woods (1863- 
1930) a fondat în 1896 American Electric Vehicle Company în orașul Chicago, cu 
un capital iniţial de $ 250.000. În 1898, compania a fuzionat cu compania 
bicicletera Indiana biciclete companie pentru fabricarea de masini electrice sub 
numele de Waverley şi din 1903, fiind achiziționată de omul de afaceri Albert 
Augustus Pope, a schimbat numele papei- Waverley. 


Papa-Waverley Chelsea, un vehicul pentru 2, cu un motor electric 3 CP (2,2 kW), 
celule de baterie 30 şi o valoare de 1.100 $: 1904 sunt evidenţiate modele. Un 
model mai mic, a fost, de asemenea, papa-Waverley Road Wagon, 2 pasageri, 3 
celule de motor şi baterie HP 24, care a permis ca el să ajungă la 24 kilometri pe 
oră. Modelul Edison baterie Wagon ar putea transporta, de asemenea, 2 
pasageri, cu o baterie de 48 de celule și preţul final de US $ 2250. Modelul Papa- 
Waverley bena a fost o versiune mai mare a celor de mai sus cu două motoare 3 
CP (2.2 kw) fiecare element de baterie 40, viteza. 


În paralel, Clinton Edgar Woods a fondat o alta companie auto în 1899, Woods 
Motor Vehicle. În 1904, el a lansat o maşină electrică pentru doi pasageri, numit 
Woods Stanhope, cântărind 1.202 kg, două motoare în producerea de 2,5 CP (1,9 
kW) de putere fiecare, baterie 40 din spate plumb-acid şi un preţ de vânzare cu 
amănuntul de 1.800 USD. Un alt model foarte similar a fost lansat în acelaşi an 
Victoria Woods, cu aceleaşi caracteristici tehnice ca Stanhope, a avut doar o 
transmisie cu 4 viteze şi ar putea ajunge la o viteză maximă de 29 kilometri pe 
oră. 


Vehiculul Woods a lansat, de asemenea, un vehicul electric hibrid care a produs 
între 1911 şi 1918, când această companie şi-a închis porţile. A fost modelul Dual 
Power 44 Coupe, cu un motor electric care a lucrat pana la 24 km/h, iar din 
aceasta viteza a luat postul un motor cu combustie interna de 4 cilindri care 
permitea sa atinga 56 km/h. A fost un pret de 2.700 de dolari, prea scump pentru 
acele momente în cazul în comparaţie cu alte vehicule cu ardere internă ale 
epocii au fost mult mai uşoare, eficiente, puternice şi economice, cum ar fi Ford T, 
al cărui preţ a fost de aproximativ 300 500 de dolari 


În 1898, inventatorul mecanic şi austro-ungar Ferdinand Porsche (1875-1951) a 
fost încorporată în producătorul de vagoane de lux din Viena, Jakob Lohner & 
Company, unul dintre ai cărei proprietari, Jakob Lohner a fost convins că 
maşinile ar fi media transportul viitorului. Prima sa masina a fost vehiculul 
electric Egger-Lohner a prezentat publicului din Viena, Austria, la 26 iunie 1898. 
Acesta conţinea două motoare electrice amplasate lângă roţile din faţă, cu o 
putere de 2,5 până la 3,5 HP (1.9 - 2.6 kilowati) fiecare, care ar putea avea 
vârfuri scurte de până la 7 CP (5.2 kilowati). 


Prima comandă a fost făcută în 1900, producătorul britanic de autocare, E. W. 
Hart, care a cerut de asemenea să aibă două motoare suplimentare pe roţile din 
spate. În decembrie 1900 a fost prezentat la Expoziţia Mondială de la Paris, sub 
numele de Toujours Contente (întotdeauna mulţumit), astfel cum ridiculizînd 
modelul Jamais Contente (nesăţioase), masina electrica Camille Jenatzy, care în 
1899 a doborat recordul viteza de a fi primul vehicul construit de oameni pentru 
a depăşi 100 km/h. Cu toate acestea, marele dezavantaj al Egger-Lohner a fost 
greutatea mare a maşinii, cu 4 tone de greutate în mare parte au fost furnizate 
de o baterie de 1.800 kg, 44 celule, ceea ce a făcut foarte lent atunci când urcare 
în așteptare. 


În 1901, Porsche a dezvoltat hibridul Lohner-Porsche Mixte, considerat prima 
mașină hibridă din istorie. Acesta a venit în versiuni de doi sau patru pasageri, un 
motor cu combustie internă marca Daimler, care a mutat un generator electric 
pentru două motoare electrice (câte unul pentru fiecare roată) cu puteri între 10 
şi 14 CP. 


Datorită acestui fapt, nu era necesar să avem o baterie atât de mare, încât să 
includă doar o baterie suplimentară mică, iar greutatea totală a vehiculului să 
fie de aproximativ 1.500 kg. În 1901, Ferdinand Porsche a câştigat Raliul 
Exelberg însuși la volanul unui hibrid și în 1905 Mixte a câştigat Premiul de 
înglobare Automotive Engineer evidenția Austria. În 1906, au fost vândute mai 
mult de 300 de unităţi ale acestei maşini hibride, care ar putea atinge viteze de 
până la 56 km/h. 


În aceste vremuri, ea începe etapa de motorsportului cunoscut sub numele de 
epoca de aramă, prin utilizarea mare de accesorii şi ornamente din alamă, care 
au fost folosite în 1896 construit între anii maşini şi începutul primului război 
mondial în 1914. Această eră a motorsportului se caracterizează prin numărul 
mare de producători independenţi care au apărut; puja tehnologică puternică, 
care a avut între 3 sisteme de propulsie (abur, energie electrică, cu ardere 
internă benzină), deoarece au avut producătorii care au apărat fiecare dintre 
aceste trei şi abandonarea treptată a auto stil cu forme de vagoane, vagoane, 
cărucioare, cărucioare de roţi înalte și alte vehicule cu formate similare cu cele 
trase de cai, care urmează să fie înlocuite cu maşini mai mici pentru două sau 
trei persoane. 


În orașul american Cleveland, Ohio, Walter Baker a stabilit Motor Vehicle 
Company Baker, care a construit masini electrice cu mai modern şi aerodinamic, 
corespunzătoare vârstei de formate de alamă. Primul model Baker a fost o 
masina electrica cu capacitate pentru doi pasageri si baterii cu durata lunga de 
viata. Preţul său era de 850 de dolari, iar printre cumpărători a fost inventatorul 
american Thomas Alva Edison (1847-1931). Până în 1904, compania 
comercializează două modele, atât pentru doi pasageri, cât şi cu un motor 
electric alimentat de baterii cu 12 celule. 


Cel mai mic model (runabout) a avut o greutate de 295 kg. şi puterea motorului 
generat 0,75 CP (0,6 kw), în timp ce mai mare a avut o greutate de 431 kg, un 
motor care generează o putere de 1,75 CP (1,3 kW) şi transmisie 3 viteze. Până în 
1907, Baker a oferit 17 modele de maşini electrice, de la cel mai mic Stanhope la 
cel mai mare Inside Drive Coupe. De asemenea, a introdus câteva camionete 
electrice cu o capacitate de încărcare de până la 5 tone. În general, modelele 
fabricate de această companie erau luxoase și foarte scumpe. 


În 1913, Baker a fost suprasolicitat de producătorul de maşini electrice Detroit 
Electric, înfiinţat în 1907. Compania Baker a produs maşini electrice până în 
1916. 


În 1906, producătorul de cărucioare, William C. Anderson, a recapitalizat 
compania lui Anderson Carriage Company, pentru a adăuga la gama sa de 
produse, maşini electrice sub numele de Detroit Electric. George M. Bacon a fost 
inginerul responsabil cu proiectarea autoturismelor noii mărci. În 1907, 
Anderson a lansat primul său model Coupe şi a făcut prima livrare la 30 
septembrie aceluiaşi an unui cumpărător din oraşul Chicago, supranumit Grove. 
Până la sfârşitul anului 1907 a construit deja 125 de unităţi. Din 1911-1916, 
pentru un cost suplimentar ar putea fi instalate în modelele Detroit Electric, 
Edison baterie nichel-fier (un tip de baterie pentru o mai mare autonomie și 
durată, dezvoltat de inventatorul Thomas A. Edison în 1901). 


Deşi de 1900, maşinile electrice au avut mai multe vânzări decât aburul şi 
motorul cu combustie internă, pentru 1907, maşinile cu motor pe benzină cu 
ardere internă outselling deja maşini electrice şi apariţia în 1908 Ford T, acest 
proces ar accelera mult mai mult. A fost o adevărată bătălie, dar automobilele pe 
benzină erau mai ieftine pentru a fi construite, mai economice pentru a merge şi 


benzina ar putea fi obţinută şi servit mai uşor. Electricitatea era costisitoare, 
bateriile erau foarte grele, iar staţiile de benzină cu acces la energie electrică 
erau necesare, ceva care în acea perioadă nu era încă disponibil în multe zone 
rurale. Cu toate acestea, ca un bonus, energia electrică nu a fost zgomotos, 
maşini electrice nu arunca fum nocive şi cel mai important a avut ceva de maşini 
cu combustie internă nu sistem de pornire automată. 


Până în 1912, începe masina a fost foarte dificil, aşa cum a fost greu pentru a 
porni o pârghie până când motorul rupt, cu pericolul pe care s-ar putea merge 
în apoi și rupe încheietura mâinii persoanei sau chiar mai rău. Apoi a trebuit să 
fugi în interiorul vehiculului pentru a începe arderea cu acceleratorul, înainte ca 
motorul să se oprească. Această sarcină a fost destul de plictisitoare şi greu, mai 
ales pentru femeile care nu au vrut să facă acest lucru greu, rănit sau chiar cad 
peste rochiile lungi pe care le purtau, pentru a rula în maşină pentru a menţine 
motorul pornit. De aceea, maşinile electrice erau favoritele unor femei bogate 
care le puteau cumpăra. 


În plus faţă de femei, producătorii de maşini electrice s-au concentrat asupra 
medicilor de la oraş. Dar, din păcate, maşinile electrice erau reputate ca fiind 
mașini de sex feminin, așa că bărbaţii care voiau să fie mai masculini și 
aventurieri preferau alte tipuri de maşini. Deşi motoarele cu ardere internă au 
fost din ce în ce câştigă bătălia ca sursă principală de propulsie a automobilelor, 
obiectivul Detroit Electric a fost de a deveni cel puţin cel mai mare producător de 
mașini electrice, care a reuşit în 1910, învingându- la Baker Electric. În același 
an, în timpul unui test, un model de Detroit Edison Electric acumulator Victoria a 
fost condus de 340 de kilometri la o singură încărcare, marcând un nou record de 
autonomie pentru maşini electrice. 


Interiorul autoturismelor lor a fost proiectat cu gândul la femei şi confortul lor 
total. Dacă ne uităm la centrul imaginii de mai jos, modelul 21, 1911, el a 
prezentat câteva fotolii confortabile şi în loc de conducere, a construit o cârmă 
retractabil pârghie pe care șoferul trebuie să tragă frunte atunci când a vrut să 
conducă vehiculul. De asemenea, avea o pârghie mică pe partea scaunului 
şoferului pentru a schimba cele 5 viteze ale sistemului său de transmisie, pe lângă 
faptul că permitea invers. Aceste mașini electrice nu aveau pedala de acceleraţie, 
viteza fiind controlată direct de maneta de viteze. Prima viteza de accelerare 


masina la aproximativ 6 km/h, a doua la 13 km/h şi deci aproximativ 35 la 39 
km/h cu toate că aceste valori pot varia de la un model la altul. 


Deşi vânzările de Detroit Electric a continuat să crească pe parcursul deceniului 
anilor 1910, nu a putut fi comparat cu nivelurile de vânzări de mașini Marci de 
motor cu ardere internă, care a monopolizat din ce în ce mai remarketing auto şi 
acestea erau în mod clar instalate ca mijloc principal de propulsie a 
automobilelor. Unele dintre obstacolele pe care maşinile electrice a trebuit să 
depășească a fost preţurile ridicate în comparaţie cu cele de mașini pe benzină, 
greutatea grea a bateriilor lor, pentru a obţine o performanţă suficientă şi 
rezistență pentru a face ţară plimbări lungi de-a lungul drumurilor de ţară în 
timp ce în picioare lor pasagerii de pe şosea au aceeaşi eficienţă de operare ca şi 
autovehiculele pe benzină, reduc costurile de întreţinere şi de exploatare la valori 
similare cu cele necesare autovehiculelor cu motoare cu combustie internă și, în 
final, convinge oamenii că vehiculele electrice nu şi-au diminuat imaginea 
masculină. 


Unele dintre cele mai renumite brand-clienti Detroit Electric este inventatorul 
Thomas A. Edison, Mamie Eisenhower (soţia lui Dwight Eisenhower, preşedinte al 
Statelor Unite între 1953 şi 1961), magnatul John D. Rockefeller şi Ford Clara 
Jane (1866 -1950), chiar soţia unuia dintre cei mai mari apărători ai tehnologiei 
motorului cu combustie internă, Henry Ford (1888-1947). Clara Ford a condus 
Detroit Electric masini electrice din 1908 (în acelaşi an în care soţul ei a lansat 
Ford T, care ar deveni cea mai populara masina din istorie până în 1972, fiind 
depăşit de tipul Volkswagen Beetle). 


În acel an, Henry ia cumpărat un coupe Detroit Electric Model C, cu un scaun 
special pentru copii. a treia masina lui a fost un Detroit Electric Brougham model 
47 1914. Cu toate acestea, lovitura mare pentru mașini electrice a avut loc în 
1911, când inginerul şi omul de afaceri Charles Franklin Kettering (1876-1958) a 
inventat auto de pornire pentru a înlocui maneta de pornire manuală, care ar 
facilita foarte mult aprinderea autovehiculelor cu motoare pe benzină cu 
combustie internă. 


În 1912, au început să fie implementate în modelele brandului Cadillac şi, în 
curând, vor fi adăugate alte mărci. În plus, descoperirea câmpurilor petroliere 
noi în Texas a redus preţul benzinei la valori foarte accesibile publicului larg. 


Pentru a face lucrurile mai rau, diferenta de pret intre masinile electrice si 
benzina a continuat sa creasca, deoarece din 1915 puteti cumpara un nou Ford T 
pentru valori cuprinse intre 390 si 500 de dolari. Viitorul mașinilor electrice a 
fost din ce în ce mai umbrit de maşinile cu benzină. Chiar şi publicul său preferat, 
doamnele bogate, de la sfârşitul primului război mondial, au început să treacă la 
maşini de lux pe benzină. 


Astfel, mulţi producători de maşini electrice dispăreau sau viitorul lor a fost 
agăţat de un fir, la fel ca în cazul Detroit Electric (în anii 20 a schimbat numele în 
Detroit Electric Car Company), care a continuat să producă maşini electric până 
în 1939, când şi-a închis portile. 


Prin 1900, maşinile electrice au depăşit deja uşor în maşini cu abur cantitate şi 
autovehicule cu benzină erau încă o minoritate. Cu toate acestea prin 1907, 
vânzările de maşini cu motor cu combustie internă au fost deja mai mari decât 
cele de abur şi electrice. Prin 1912, popularitatea de maşini pe benzină începe să 
se consolideze şi datorită inventarea demarorului electric pentru autovehicule cu 
motor cu combustie internă, care, după cum sa menţionat deja, a fost dezvoltat 
un an mai devreme de Charles Franklin Kettering. 


Acest demaror electric facilitat puterea acestor maşini, care până atunci, pentru 
a transforma-le a trebuit să se rotească o pârghie greu care generează o scânteie 
la bujie şi apoi grăbeşte-te şi intră în maşină să-şi intensifice pe gaz, generatoare 
de explozie în cilindrii motorului şi menţineţi-o pornită. 


Prima benzina masina de brand pentru a încorpora startere electrice a fost 
Cadillac, în 1912. De atunci, au fost diferite mărci de punere în aplicare a noului 
sistem de aprindere, în 1919 s-a adăugat Ford T la lista de 1920 şi cele mai multe 
branduri din automobilele pe benzină aveau pornire electrică. Cu aceasta, 
maşinile electrice au pierdut unul dintre principalele avantaje faţă de cele ale 
benzinei. La aceasta trebuie adăugat descoperirea câmpurilor petroliere mari 
din întreaga lume, ceea ce a dus la o scădere a preţului benzinei, făcându-l de mai 
multe ori mai ieftin să cumpere şi să menţină o masina cu benzina unul electric. 
În plus, maşinile electrice au fost limitate la utilizări urbane date vitezele lor 
relativ mai mici, care, în general, nu trebuie să depăşească 32 km/h şi autonomia 
sa de obicei nu mai mult de 65 de kilometri pe o singură încărcare a bateriei. Pe 


de altă parte, autovehiculele pe benzină ar putea funcţiona mai repede şi ar avea 
o autonomie mai mare de funcţionare. 


O altă lovitură pentru maşini electrice a fost că producţia de masă a vehiculelor 
pe benzină, în special Ford, a făcut ar putea cumpăra maşini propulsat de 
motoare extrem de eficiente cu ardere internă şi performanţe excelente la preţuri 
ce mai mici, în timp ce vehiculele electrice nu au încetat să crească. De exemplu, 
prin 1912 o maşină electrică medie costa aproximativ 1.750 de dolari, în timp ce 
o benzină dimensiune similară a fost la pretul de 650 de dolari. 


Până la sfârşitul anilor 1920, majoritatea producătorilor de maşini electrice au 
dispărut şi în 1929, cu căderea Bursei din New York, care a dus la marea criză 
economică mondială din 1930, cel mai mare producător de mașini electrice, 
Detroit electric Car Company, a dat faliment şi menţinut de funcţionare pentru un 
alt deceniu, dar producătoare de maşini pentru a comanda. După 1939, mașinile 
electrice au dispărut aproape de câteva decenii, până când sfios refăcute în anii 
1960, dar niciodată, chiar şi astăzi, ar putea lua locul de importanţă şi de 
conducere obţinut maşini pe benzină. 


PRIMELE AUTOMOBILE DE ARDERE INTERNĂ 


Pentru 1885, masina a avut deja mai mult de 115 de ani de existenţă, dar încă nu 
a putut soluţiona în societate ca un mijloc de transport pentru utilizare în masă, 
ca şi cum ar fi ajuns calea ferată în mai puţin de 80 de ani. Nici nu ar putea 
concura cu vagoane clasice de cai sau pur şi simplu împotriva cailor. După cum 
sa explicat în părţile anterioare, motivele au fost mai multe, printre care şi 
eficienţa scăzută a celor mai utilizate surse de propulsie până atunci, abur şi 
electricitate. 


Pe de altă parte, marele scepticism din partea societăţii pe aceste maşini 
autopropulsate nu a contribuit la consolidarea acesteia. Acest punct de vedere 
negativ a fost încurajat de maşinile zgomotoase şi murdare erau aburi şi pe de 
altă parte au fost vehicule electrice atât de scumpe, cum ar fi de întreţinere, în 
timp ce randamentul a fost foarte scăzut. Aceasta nu a ajutat mult în prima 
putere industrială și tehnologică a timpului, Marea Britanie, având în vedere 


adoptarea de legi de transport puternice, utilizarea sa a fost limitată până în 
1896. 


Primul lucru a fost de a găsi combustibilul adecvat a fost de a produce o explozie 
suficient de puternic pentru a genera presiunea necesară pentru a împinge 
pistoanele, a căror mişcare rectilinie este transformată prin biele şi o mișcare de 
rotaţie a arborelui cotit deplasează roţile vehiculelor. 


Iar în anii 1780 fizice si chimice italian, Alessandro Volta, a construit un pistol 
asomarea, scânteie generată o explozie la contactul cu un amestec de hidrogen şi 
aer. In 1807, inginerul elveţian Francois Isaac Rivaz (1752-1828), a construit un 
motor experimental cu ardere internă, care arde un amestec de hidrogen cu 
oxigen, care a provocat explozia, atunci când intră în contact cu un dispozitiv 
generator de scântei , similar cu cel al lui Volta. În acelaşi an, a proiectat o 
maşină experimentală cu patru roţi, alimentată de motorul cu combustie internă 
pe bază de hidrogen. Hidrogenul se afla într-un balon. Acesta a fost primul 
vehicul din istorie să fie alimentat de un motor cu combustie internă (benzină, 
dar nu a funcţionat, dar după cum sa menţionat deja, hidrogen). 


În 1813, de Rivaz a construit un vehicul mai mare, pe care la numit Grand Char 
Mecanique. Această maşină avea o lungime de 6 metri şi o greutate de 
aproximativ 1 tonă. Cilindrul său avea o lungime de 1,5 metri şi gazul exploziv a 
fost compus din aproximativ 2 litri de gaz şi între 10 şi 12 litri de aer. 


Acest vehicul a fost testat în orașul elveţian Vevey, cu 4 persoane la bord, cu o 
încărcătură de 317 kg. din lemn şi pietre, în timp ce se ridică pe o pantă de 26 de 
metri la o viteză de 3 km/h. Fiecare timp de motor a avansat vehiculul între 4 și 6 
metri. Cu toate acestea, puţini consideră că motorul cu combustie internă este o 
sursă eficientă de propulsie care ar putea concura cu motoarele cu aburi. 


În 1826, britanicul Samuel Brown (? -1849) a construit un motor cu combustie 
internă care folosea hidrogen drept combustibil. Avea o capacitate de 8.800 de 
centimetri cubi, dar numai 4 CP. Pentru a dovedi aceasta, 27 mai, 1826 a avut loc 
o demonstraţie publică, plasând motorul într-o maşină care a reuşit să urce un 
deal 129 de metri de mare, situat la sud-est de Londra, numit Hill Shooter. 


Cu toate acestea, acest motor a fost ineficient şi cu o putere redusă în raport cu 
cantitatea de gaz de hidrogen pe care a trebuit să o utilizeze. 


În 1841, inginerul italian Eugenio Barsanti (1821-1864), originar din oraşul 
toscan Pietrasanta, a început să predea la Colegio San Michele în orașul toscan 
Volterra, unde a conceput ideea pistoanele profitând de forța de mişcare 
generată prin explozia unui amestec incendiar de aer şi hidrogen gazos. În 1845, 
a început să dea cursuri de fizică la Observatorul Ximeniano din oraşul Florenţa, 
a început dezvoltarea ideii sale. Acolo a întâlnit, de asemenea, inginer hidraulic şi 
inventator, Felice Matteucci (1808-1887), cu care a devenit prieteni apropiaţi şi 
au colaborat tehnic şi ştiinţific pentru tot restul vieţii tale. 


În 1851, Barsanti şi Matteucci au efectuat primele experimente pentru 
dezvoltarea unui motor cu combustie internă. La început, au folosit un cilindru 
din fontă echipată cu supape cu piston, care le-a permis să studieze efectele 
amestecului exploziv de aer cu hidrogen gazos (adică hidrogen şi oxigen). De 
asemenea, acestea au servit la înțelegerea comportamentului pistonului şi a 
necesităţii de a elabora o metodă eficientă de expulzare a gazelor de evacuare 
produse prin ardere. 


Sursa de aprindere considerată folosind o flacără de gaz mică sau scântei 
electrice, ultima opţiune finală adoptată, aşa cum au ajuns la concluzia că o forţă 
produsă prin arderea rapidă de la o scânteie electrică, dând un impuls mai mare 
la piston sau piston. De asemenea, au remarcat faptul că în cazul în care gazul 
după explozie este răcit rapid, condens poate fi folosit pentru a genera forţa de 
rapel pistonul în sus. 


Pe 05 iunie 1853, Barsanti şi Matteucci prezentat la Academia Georgofili din 
Florenţa, documente cu toate detaliile tehnice ale proiectului de gaz motor cu 
ardere internă. În decursul aceluiaşi deceniu, ei au continuat să îşi perfecţioneze 
motorul prin construirea de noi modele. Acest motor a câștigat o medalie de 
argint Institutul de Ştiinţe Lombardia. Primul motor Barsanti-Matteucci livrat 
unui client, a fost fabricat în 1856 în Florenţa Talleres Pedro Benini si utilaje 
folosite pentru a muta staţia de cale ferată Maria Antonia în acelaşi oraş. Tot în 
1856, au dezvoltat un motor cu 2 cilindri cu 5 cilindri. În 1858, cu ajutorul 
oraşului italian mecanic originar din Forli, Giovanni Battista Babacci (1855- 
1910), au proiectat un motor cu două pistoane opuse, care a fost construit de 
către compania elveţiană Echipamente industriale Escher-Wyss din Zurich, 
Elveţia. 


Potrivit oraş Barsanti şi Matteucci Fondazione Lucca, motoare Eugenio Barsanti 
si Felice Matteucci a avut performanţe de 3 ori mai bine decât motorul care se va 
dezvolta intre 1859 si 1860 inginerul belgian, Lenoir, în 1862 costum de un 
camion, cu 3 roti numit Hippomobil. 


Obiectivul principal al acestor doi ingineri, a fost de a furniza energie mecanică 
pentru a propulsa nave navale şi utilaje industriale, astfel încât 14 octombrie 
1859, a fondat compania Societă Anonima Nuovo motore Barsanti şi Matteucci. 
După trecerea în revistă mai multe opţiuni, compania selectat de afaceri belgian 
John Cockerill (1790-1840) în Seraing, Belgia, pentru a produce un motor de 4 CP 
a proiectat. La scurt timp au primit numeroase comenzi din mai multe ţări din 
Europa, dar moartea subită a Barsanti în 1864, din cauza unei febra tifoidă, 
eliberat Matteucci, care nu a putut prelua motoarele de afaceri, management de 
brevete şi de fabricaţie singur. 


Intre 1859 si 1860, inginerul belgian, Etienne Lenoir (1822-1900) construit un 
motor cu ardere internă şi 1 cilindru de două ori. În 1862, Lenoir adaptat unul 
dintre aceste motoare pe o maşină cu trei roţi, pe care el a numit Hippomobile (a 
cărui traducere ar însemna în mod ironic, caballomâvil, dar nu a fost tras de cai, 
ci de motorul cu ardere internă). Motorul utilizat combustibil a fost component 
hidrogen gazos de gaz de cărbune (care este compus din aproximativ 51% 
hidrogen, 21% metan, 15% monoxid de carbon şi 10% dioxid de carbon în 
amestec cu alte cantitate necunoscută de azot). 


În 1863, Lenoir a făcut o plimbare de testare cu Hippomobile de centrul Parisului 
în oraşul Joinville-le-Pont, situat la 9 km pe ruta sud-est, care a fugit în 
aproximativ 3 ore. In acelasi an, a realizat un alt experiment care a plasat un 
motor mai eficient cu combustie interna intr-o alta masina cu trei roti. Lenoir a 
susținut că acest al doilea vehicul a funcționat pe un derivat de "hidrocarbură 
lichidă" (petrol) denumit benzen. Dacă este așa, din moment ce a folosit un 
derivat de petrol lichid, acesta ar fi considerat primul vehicul în istorie cu un 
motor cu combustie internă care folosea petrolul drept combustibil. Motorul avea 
o capacitate de 2.533 CP şi o putere de 1.5 CP. 


Acest al doilea vehicul Lenoir a făcut același traseu, dar în mai puţin timp decât 
cu Hippomobile. Acest experiment a atras atenţia țarului Alexandru al II-lea al 
Rusiei, căruia Lenoir ia trimis o copie a acestui vehicul, care ulterior a dispărut şi 


nu a mai fost niciodată auzit de el. Lenoir a vândut brevetul pentru motoare 
Compagnie Parisienne du Gaz (Compania de gaze pariziene), iar ani mai târziu a 
fost dedicat dezvoltării motoarelor cu motor. 


In 1870, inventatorul austriac-german Samuel Siegfried Marcus (1831-1898) 
plasat un motor cu ardere internă 1 cilindru şi două ori utilizate drept 
combustibil benzina, într-un cărucior simplu cu 4 roţi experimentale, fără roţi, 
frâne sau scaune. Aceasta este prima maşină confirmată prin documente 
fotografice care au funcţionat cu un motor pe benzină. 


Marcus a fost un mare inventator, cu 131 brevete de invenţii înregistrate în 
numele său în mai multe ţări. Majoritatea evoluţiilor sale corespund domeniilor 
de energie electrică, telegrafice, instrumente ştiinţifice şi sisteme de aprindere. 


Se crede că primul vehicul al lui Siegfried Marcus a fost construit în 1870, de 
vreme ce singurele documente şi fotografii scrise ale acestei maşini sunt din acel 
an. Cu toate acestea, unele surse susțin că a fost construită în 1864. Având în 
vedere simplitatea sa si ca nu avea frâne, înainte de a merge la motor, roţile din 
spate ale camionului ar trebui să ridice de pe sol, astfel încât nu va scăpa în 
momentul aprinderii. Un număr de conturi contemporane de încredere spun că 
Marcus întoarse vehiculul său (de conducere nu se poate spune, pentru că nu a 
avut volan sau frâne, nici un scaun) de-a lungul Mariahilfer Strasse din Viena, 
unde a avut de laborator şi atelierul său. Motorul său avea un format vertical şi 
era foarte înalt. 


În 1887, Marcus a fost asociat cu originea Moravia de companie (regiunea 
situată la est de azi Republica Cehă) Marky, Bromovsky & Schulz, în scopul de a 
fabrica de proiectare pe bază de motoare cu ardere internă pe benzină Marcus. 
Între 1888 şi 1889, compania Mărky, Bromovsky & Schulz a construit o maşină 
inovatoare cu un motor de design Marcus, cunoscut sub numele de Al doilea 
automobil Marcus. 


Este un vehicul cu 4 roţi cu un corp din lemn şi fier de 4 persoane. Motorul său 
generează o putere de aproximativ 0,75 CP şi îi permite să ajungă la 6-8 km/h. 
Printre inovațiile sale se număra primul sistem de aprindere a bujiilor de 
magneto în istorie (magneto transformă mișcarea mecanică de rotaţie a 
motorului în energie electrică de joasă tensiune distribuită pe bujii pentru a 


produce scântei în ordinea succesiunii necesare). Cu toate acestea, greutatea sa 
mare îl face ineficientă pe un teren foarte accidentat, iar performanţele sale 
scăzute nu-i permit să fie produse masiv pentru comercializare. În prezent, acest 
vehicul este expus la Muzeul Tehnologic al oraşului Viena, în Austria. 


În Statele Unite, inginerul mecanic George Brayton (1830-1892) a dezvoltat în 
1872 un tip de motor cu combustie internă, pe care la botezat cu numele Ready 
Motor (Motor Ready), deoarece spre deosebire de motoarele cu aburi care au 
necesitat un timp între pornirea motorului şi obţinerea unei presiuni suficiente 
pentru a putea mişca pistoanele, motorul Ready a fost pus în funcţiune imediat. 


Acesta a fost un motor cu ardere internă în doi timpi, care, în primele sale 
versiuni, a folosit un amestec de aer şi gaz într-un raport de 12: 1, iar în 
versiunile ulterioare a fost utilizat cu kerosen sau alţi derivați de petrol. Acest 
motor este compus dintr-un cilindru cu două pistoane, unul superior (PI) care 
primește şi comprimă amestecul de combustibil aerian şi unul mai mic (P) care 
generează mișcarea mecanică sau mecanică. În procesul de operare al acestui 
motor, mai întâi partea superioară primeşte amestecul de aer-combustibil, 
coborând până la pistonul superior (PI). 


Apoi, pistonul superior (PI) se ridică şi comprimă amestecul. Odată ce acest 
amestec este comprimat în partea superioară a cilindrului, acesta este trimis 
într-un rezervor (R), unde este depozitat la presiune ridicată. Din rezervor trece 
într-o cameră de combustie (C) unde, în contact cu o flacără de ardere, arde şi 
gazele produse se extind, ridicând pistonul inferior (P). Apoi, o supapă de 
evacuare golește camera de ardere şi procesul se repetă în mod constant. Spre 
deosebire de ceea ce se întâmplă în alte motoare cu combustie internă, în 
Brayton, arderea nu a fost generată printr-o explozie, ci printr-o flacără care 
ardea amestecul de aer cu combustibil. 


Tipul de motor Brayton a început să fie utilizat în scurt timp în industriile şi chiar 
şi într-un submarin, numit Fenian Ram, proiectat de John Holland în 1879. Cu 
toate acestea, etapa de comprimare a amestecului de aer-combustibil cauzat o 
mare cheltuială de energie, care a dat motorului o eficienţă scăzută de 
aproximativ 7%. 


El ar putea concura pentru un timp împotriva motoarelor cu aburi, dar apariţia 
în 1877 a mai eficient motor cu ardere internă, în patru timpi, dezvoltat de 
inginerul german Nikolaus August Otto (1832-1891), eclipsand proiectarea de 
utilizare a motorului Brayton în maşini. Inventator american şi avocat, George 
Baldwin Selden (1846-1922), inspirat de motorul Brayton expus în 1876 la 
Expoziţia centenarului Independenţei, a avut loc în orașul Philadelphia, a decis 
să dezvolte o versiune mai mică lumina acestui motor şi să-l instalaţi într-un 
vehicul cu patru roţi, propriul său design. Între anii 1877 şi 1878, Selden a 
lucrat în timpul zilei la firma de avocatură a familiei sale, în orașul Rochester, 
New York, iar în timpul nopţii şi în timpul liber, el a putut fi găsit în studioul 
său, ocupat proiectarea unei maşini şi a motorului Brayton adaptate nevoilor 
vehiculului. 


În 1878, el a reuşit să termine cu ajutorul mecanic Frank Charles Clement 
(1886-1970), un motor de aproximativ 180 kg, capabil de a obţine mai mult de 
500 rpm (rotații pe minut) şi 2 putere CP. În designul original, motorul trebuia 
să aibă 3 cilindri, dar în final a fost construit cu 1 cilindru. Unul dintre motivele 
principale care au permis acestui motor să fie mult mai uşor decât alte modele 
Brayton a fost acela că a inclus un arbore cotit încorporat în interior. În luna 
mai a acelui an a fost testat, cu o performanţă foarte slabă. Unii susţin că Selden 
a construit, între 1877 şi 1879, o maşină prototip la care a instalat acest motor 
de ciclu Brayton adaptat, deși nu există suficiente dovezi sau documente 
istorice care să-i dovedească existenţa. 


În acei ani, el a construit doar motorul şi a proiectat planurile maşinii pe care 
le-ar construi doar aproximativ două decenii mai târziu. La 08 mai 1879, 
Selden a făcut o cerere de brevet de automobile benzină şi motorină benzină 
cobustion intern pentru autoturisme (numărul de acest brevet este 549160, un 
număr care ar deveni foarte faimos în istoria de brevete în ţară American, nu 
din cauza beneficiilor pe care le-ar aduce tehnologiei, ci din cauza problemelor 
pe care le-ar provoca, aşa cum vom vedea mai târziu). În ce masina a fost doar 
un desen pe hârtie și că nu există dovezi suficiente care a construit douăzeci de 
ani mai târziu, a descris-o ca drumuri de maşini îmbunătăţite, propulsat de un 
motor care funcţionează cu hidrocarburi lichide (derivați de petrol) ". 


Cu toate acestea, pe măsură ce a trebuit să plătească o sumă mare pentru 
brevetul si masinile inca au avut un loc important pe piata locala, cu toate că 


Selden era sigur, ar fi vehiculele viitorului, a decis prin uneltirile şi trucuri 
legale, amână amânarea acordării brevetului de maşini pe benzină în Statele 
Unite, până când a devenit o afacere profitabilă, dar o rezervă sub numele său. 
În cele din urmă, brevetul este în 1895. Pe parcursul decernat celor 16 de ani, 
el a căutat investitori pentru producţia industrială de design, dar cele mai 
multe nu sunt interesaţi au fost şi cei patru oameni de afaceri care s-au au fost 
atraşi de proiect, unul a murit subit, The În al doilea rând a dat faliment, un 
altul sa îmbolnăvit, iar cel din urmă a murit într-un accident. În acest fel, 
proiectul său, ca şi atribuirea brevetului său, a fost anulat până în 1895. 


Cu toate planurile lui George Selden nu au prea speciale şi că, până la începutul 
secolului al XX-lea nu s-ar construi maşini, istoria lor este izbitoare, deoarece ar 
aduce multe probleme la progresul industriei auto din SUA 20 de ani mai târziu, 
la momentul dobândi brevetul în 1895 şi susţin că aceasta a fost inventatorul de 
benzină de automobile (care nu este cu siguranță adevărat, aşa cum am văzut), 
obligă în mod legal adevărat producătorii de automobile americane de la 
sfârşitul secolului XIX şi începutul secolului XX să solicite o licenţă sau o 
autorizaţie de construire a autovehiculelor şi să plătească un procent din 
valoarea fiecărei maşini vândute. Acest lucru ar reprezenta un mare 
inconvenient pentru cei mai mari producători de automobile din ţara respectivă 
şi ar apărea un conflict juridic mare între ei şi Selden. 


Mai târziu, când vorbim despre dezvoltarea industriei auto americane, această 
problemă va fi analizată mai detaliat. Până în 1877, toate motoarele cu 
combustie internă care au fost dezvoltate au avut o eficiență scăzută, adică au 
efectuat foarte puţin și au nevoie de mult combustibil pentru a funcţiona. 
Persoana care a schimbat acest lucru cu siguranţă și a introdus tipul de motor cu 
combustie internă, care este folosit până acum în automobile, a fost inventatorul 
german Nikolaus Otto. 


Motorul în 4 timpi a fost dezvoltat după ce a fost inspirat de motorul cu gaz în 2 
timpi al lui Jean Joseph Etienne Lenoir şi câţiva ani de experimentare. Otto a 
părăsit şcoala la vârsta de 16 ani şi a avut mai multe locuri de muncă, inclusiv 
vânzările de zahăr, articole de ceai şi bucătărie, în magazinele de bacanie din 
oraşele din apropiere de graniţa dintre Germania, Belgia și Franţa. 


În acele zile el a întâlnit Lenoir şi motoarele sale. Acest lucru a declanşat 
imaginaţia lui Otto. În ciuda fiind inspirat de designul motoarelor Lenoir, Otto a 
crezut, dar a reprezentat o inovaţie tehnologică de mare, nu au fost suficient de 
eficiente, deoarece o mare parte din energie este transformată în energie 
termică, sau o parte semnificativă din energia produsă de combustibil, în loc să 
fie folosită pentru a efectua o mişcare mecanică, a fost cheltuită pentru 
generarea de căldură reziduală. Otto a constatat că, pentru a evita acest rezultat, 
combustibilul trebuie să fie comprimat înainte de intrarea de ardere, iar pentru 
aceasta, Otto a folosit un motor replica Lenoir în doi timpi şi experimentat cu 
gazul de cărbune care comprimat înainte de intrarea de ardere, ceea ce a făcut 
mult mai eficient. 


Deși în 1864 patentat un design de motor în doi timpi, care în 1867 a câștigat o 
medalie de aur la Expoziţia Mondială de la Paris-, lucrările au continuat 
dezvoltarea unui motor mai eficient, cu inginer şi antreprenor Eugen Langen 
(1833-1895). Acesta din urmă a investit bani în ideea de Otto şi ambele fondat în 
1864 NA Otto & Cia, care a fost primul producător de motoare cu combustie 
internă, care mai târziu va deveni compania companiei Deutz. 


Dar, până în 1876, Otto şi-a perfecţionat designul unui motor cu combustie 
internă în patru timpi. Acest motor a generat o explozie de combustibil după ce a 
fost comprimat anterior. Era un mic motor care producea doar 3 CP la 180 rpm. 
Mecanismul este foarte simplu, atunci când se deplasează pistonul în jos, un 
amestec de combustibil şi aer este luat sau introdus în cilindru printr-o supapă de 
admisie (prima dată sau un timp de admisie). 


În etapa următoare (timpul sau timpul de comprimare al doilea), amestecul de 
combustibil şi aer este comprimat de pistonul în creştere. La cel mai înalt punct 
al pistonului, combustibilul este ars de o scânteie generată de o explozie care 
împinge pistonul în jos, determinând o mişcare sau de propulsie de împingere 
mecanică (expansiune a 3-time sau). În cele din urmă, gazele din combustibilul 
ars sunt lăsate să scape printr-o supapă de evacuare, provocând creşterea 
pistonului (a 4-a oră sau timp de evacuare). 


Acest proces se repetă din nou şi din nou, transformat printr-un sistem de tije de 
legătură, spre mişcarea liniară a pistonului în mișcarea de propulsie circulară şi 
este cunoscută sub denumirea de ciclu Otto. In acest fel sa născut motorul cu 


combustie internă pe benzină în 4 timpi pentru automobile care a fost folosit 
până acum. Otto şi-a brevetat ideea în 1877 şi, în același an, compania lui, care a 
fost redenumită cu Gasmotoren-Fabrik Deutz, a început să producă în masă 
tehnologia sa. 


În Italia, inginerul Enrico Bernardi Zeno (1841-1919), originar din oraşul 
Verona, în 1876 a început să studieze funcţionarea motoarelor cu piston şi în 
1882 proiectat un motor cu ardere internă, care a reușit să breveteze 5 Aug. din 
1882, la care a botezat cu numele Motrice Pia (Motor Pia), în onoarea fiicei sale. 
Bernardi şi-a instalat motorul într-o maşină de cusut. Motrice Pia este un motor 
de lumină de 10 kg., Otto Cycle cilindru 4 timpi cu un fier cu pereţi dubli orizontal 
turnat cu un rezervor mic de combustibil de 0,2 litri, incorporat în partea sa 
inferioară. 


În 1884, aproape un an înainte de Karl Benz din Germania (care este creditat cu 
popularizarea utilizarea motoarelor cu ardere internă în automobile), construit 
pentru fiul său Lauro, un vehicul cu trei roţi de lemn care au instalat motorul 
Benzina cu combustie internă Motrice Pia, care a fost testată pe străzile oraşului 
Quinzano, în comuna Verona. În acelaşi an, la prezentat la Expoziţia 
Internaţională de la Torino. Este primul automobil cu motor cu combustie 
internă în Italia, cu putere redusă, dar nu a prosperat şi nu a atras atenţia 
investitorilor pentru a-l produce în mod comercial. 


In 1883, francezul Edouard Delamare-Deboutteville (1856-1901) şi asistentul său 
Leon Malandin (1849-1912), a construit o masina cu un motor cu ardere internă, 
care utilizează ca gaz combustibil. Cu toate acestea, în timpul primului test, după 
ruperea furtunului care a alimentat gazul, motorul a fost înlocuit cu unul care a 
folosit benzina drept combustibil. 


La începutul lunii februarie 1884 a fost testat într-o călătorie din orașul 
Fontaine-le Bourg în orașul Cailly, atât în regiunea franceză Normandia. La 12 
februarie 1884, el a înregistrat-o cu numărul de brevet 160,267. Era o maşină cu 
patru roţi, de 2,75 m. de lungime de 1,65 m. lăţime şi 2,05 m. de înălţime. Avea un 
motor cu un cilindru de 8.1 litri şi de 4 ori, cu tracţiune prin lanţ pe roţile din 
spate. Acesta a prezentat un scaun din faţă, o platformă din spate şi câteva 
inovaţii pentru timp, cum ar fi inelele de piston şi toba de eșapament din 
conducta de eșapament. În ciuda tuturor, nu a avut o performanţă deosebită, a 


prezentat unele greşeli în funcţionarea sa și, în final, nu a avut loc niciodată în 
serie. 


Cu toate acestea, omul care ar stimula utilizarea motoarelor cu ardere internă 
benzină ca mijloc principal de propulsie de automobile, a fost inginerul german, 
Karl Benz. În 1877 a început să lucreze la dezvoltarea unui motor în doi timpi, 
care sa încheiat în decembrie 1879, imediat brevetat. In 1882, inginerul german 
Karl Benz (1844-1929), cu soţia lui Bertha Ringer (1849-1929) şi fotograful Emil 
Bühler fondat în Manheim, Germania, un producător de motoare pe benzină 
numit Gasmotoren Fabrik Mannheim. Benz a fost nimic, dar a aderat la această 
societate, aşa cum a fost abia 5% din acţiunile companiei şi funcţia de director. În 
plus, nu le iau în considerare noile lor modele tehnice, astfel încât în 1883 a 
părăsit compania. În acelaşi an, Benz a intrat în contact cu oamenii de afaceri 
Max Rose şi Friedrich Kaspar esslinger şi 1 octombrie 1883 a fondat producătorul 
de motoare pe benzină Benz & Company Rheinische Gasmotoren-Fabrik, de 
asemenea, cunoscut sub numele Benz & Cie. Astfel, sa născut compania care va 
deveni cel mai vechi producător de maşini. 


Mai multă securitate şi finanţare economică, Karl Benz a inceput dezvoltarea 
unui automobil de design propriu, care ar lucra cu motor Otto ciclu de patru ori. 
In 1885, el a terminat prima sa masina cu benzina motor cu ardere internă. Dar 
nu a fost doar orice maşină, acest vehicul a fost schimbat pentru totdeauna 
tocmai faptul că istoria sporturilor cu motor ca popularizat motoarele cu ardere 
internă ca modul de propulsie pentru automobile mai economice și mai eficiente, 
care au fost inventate înainte. A fost o bicicletă cu 3 roţi şi cu motor amplasat în 
partea din spate, între cele două roţi din spate. Benz l-au numit cu numele Benz 
Patent-Motorwagen motor Benz Patent-Motorwagen a fost destul de uşor, pentru 
moment, o greutate de aproximativ 100 kg, 1 cilindru de ciclu Otto de 4 ori şi 
capacitate de 954 cc, care a permis atingerea vitezei de 13 km/h. de viteză. 


Motorul său a produs o putere de 0,66 CP la 250 rpm. Greutatea netă a maşinii a 
fost de 265 kg, lungimea de 2,70 metri şi înălțimea de 1.45m. Spre deosebire de 
toate celelalte maşini care au fost construite înainte, care se considerau trăsuri 
fără cai acţionate de un motor de, acest vehicul a fost proiectat şi brevetat direct 
ca masina în sine şi nu ca o masina care a adăugat o cu motor. Cu un design 
diferit, acesta a marcat un punct de cotitură în istorie, pentru că de atunci a 
servit ca model pentru alţi producători care ar proiecta, construi şi 


comercializate automobile. 29 ianuarie 1886 şi a primit o drepturi de brevet 
pentru a produce acest model de serie. În data de 3 iulie a aceluiaşi an, la 
prezentat publicului. 


In 1886, Benz Motorwagen de îngrijire a 2 construit au prezentat unele 
imbunatatiri, CA Capabil Motor SA 1.5 producă CP 1887 Motorwagen Daca in 3 
cu trei roti lemn sau pentru a Motorului 2 Putere CP, de îngrijire a permis Să 
ajungă IA 16 km/h, printre alte inovaţii. Vara cu aNuLul 1888 Incepand, Karl 
Benz SA-SI care urmează să masinile inceput Cu comercializeze, cu Primul motor 
de Vehicul devenind pe benzina intern de îngrijire produs combustie într-un Fost 
cu succes și masa comercializat. Un deosebit Foarte eveniment, loc pe Avut 
ingrijire la 5 luna august 1888 sau a facut Fost Calatorie lui Karl sotia, Bertha 
Benz, cu copiii In Benz Motorwagen Lor 3. imp Toate Creează o, Nu ea la ei SPUS 
nimic soţului. Principal În dimineaţa aceea de a masina Dacă LUAT sau facut de 
104 kilometri Calatorie din Mannheim Pforzheim Orașul, Germania, pentru a lui 
san Vizita, ei Richard FIII Luand 14 ani si Eugen 15. Pe parcursul acestei calatorii 
sau seria a Avut loc chiar mai interesant. 


Mai întâi a trebuit să se oprească la o farmacie din orașul Wiesloch pentru a 
cumpăra ligroină (un produs secundar de ulei, de asemenea, cunoscut sub numele 
de eter de petrol, care a fost vândut în farmacii ca solvent pentru diverse utilizări 
şi laborator de analize chimice). Bertha a folosit legătura pentru a reîncărca 
rezervorul mașinii cu combustibil. Această farmacie (Stadt Apotheke sau 
Farmacy of the City în germană) este considerată astăzi prima staţie de 
distribuţie în istorie. În timpul călătoriei, vehiculul a avut unele probleme tehnice, 
așa că Bertha a trebuit să acţioneze mecanic și improvizeze cu elemente la 
îndemână, atunci când curăţarea un carburator tub blocat cu PIN-ul de pălăria şi 
izola un cablu cu unul dintre lui ligi. În plus, în oraşul Bruschal, un fierar trebuia 
să o ajute să repare un lanţ 


Şi dacă toate acestea nu a fost suficient, în timpul călătoriei, Bertha a avut ocazia 
de a inventa un nou element care este utilizat până în prezent în automobile, 
garnituri de frână, deoarece, cheltuielile franele pe masina lui, a avut pentru a vă 
opri în orașul Neulingen şi cereti unui producător de pantofi din zonă să adune 
bucăţi de piele în blocurile de frână. În cele din urmă, a sosit la Pforzheim la 
întuneric, de unde a trimis o telegramă soţului ei, Karl, spunându-i ce sa 
întâmplat. Ideea lui Bertha era să demonstreze că, cu acest vehicul, s-ar putea 


face deplasări lungi. În plus, a atras atenţia tuturor celor care au văzut-o să 
treacă de-a lungul traseului (amintiţi-vă că, până atunci, erau puţini oameni din 
lume care au avut ocazia să vadă maşini vii, deoarece majoritatea erau 
experimentale și numai serviciile publice de autobuz cu abur au fost furnizate în 
câteva părți ale Marii Britanii și Franţei, timp de câţiva ani, după cum sa 
menţionat anterior). 


Trei zile mai târziu, după ce a rămas la casa mamei sale, Bertha şi cei doi copii ai 
ei s-au întors acasă la Mannheim, călătorind pe un drum diferit spre ruta cu sens 
unic, pentru a evita trecerea prin munţi foarte abrupți. A terminat o distanță 
totală, între cele două secţiuni, de 194 de kilometri. Această călătorie a fost foarte 
utilă pentru Karl Benz, deoarece, la sugestia lui Bertha, care a demonstrat o 
capacitate inventivă foarte mare şi rezolvarea de probleme, a reuşit să facă mai 
multe îmbunătăţiri la vehiculele sale. În prezent, acest traseu dus-întors este un 
drum turistic şi panoramic cunoscut sub numele de Bertha Benz Memorial Route; 
care promovează toate punctele de interes pe care Bertha şi copiii ei le 
petrecuseră în timpul călătoriei istorice, în plus faţă de peisaje frumoase care 
călătoresc printre munţi, văi, păduri, râuri şi podgorii. 


În 1889, Benz Motorwagen a fost expus la Târgul Mondial de la Paris (în 
comemorarea a 100 de ani de la Revoluţia franceză). Prin 1893, au fabricat deja 
25 de unitati de masini Benz și în jurul 1899 numărul lor a crescut la mai mult de 
500 de unităţi, fiind în ultimul deceniu al secolului al XlX-lea, cea mai mare 
companie de automobile din lume. Masina a devenit în cele din urmă un produs 
profitabil şi de-a lungul ultimului deceniu al secolului ar apărea unul după altul, 
mai multe noi producători de acest transport, astfel util, care a contribuit la 
reducerea distanțelor şi timpii de călătorie oamenii pentru totdeauna. 


În mod similar, în 1885 şi în Germania, mai exact în orașul Stuttgart, inginerii 
Gottlieb Daimler (1834-1900) şi Wilhelm Maybach (1846-1929) a dezvoltat un 
motor cu ardere 4 timpi pe benzina intern utilizat drept combustibil. 


Daimler a lucrat la producătorul de motoare cu combustie internă, Gasmotoren- 
Fabrik Deutz, al lui Nikolaus Otto. Cu toate acestea, ambele au avut multe 
diferenţe între ele, astfel încât consiliul de supraveghere al companiei Daimler a 
sugerat să se stabilească ca director al unei sucursale a societăţii în străinătate, 
mai exact în St. Petersburg, Rusia. 


În 1881 a plecat în Rusia pentru a examina oportunităţile de pe piaţa locală, dar 
la întoarcerea sa a continuat relaţia rău cu Otto. În anul următor, el a părăsit 
compania şi a luat cu el inginerul Wilhelm Maybach, folosit, de asemenea, 
compania Deutz. În 1882, Daimler si Maybach înfiinţat un atelier de lucru într-o 
pepinieră în oraşul german Cannstatt (langa Stuttgart), a cărui structură a 
adăugat o secţiune de cărămidă cu geamuri. Acest motor a fost foarte eficient şi a 
produs o putere de până la 1 CP, la cel mai înalt nivel pentru rata de 600 RPM. A 
fost de aproximativ 50 kg şi vertical format, botezat cu numele de Standuhr (ceas 
bunicul), din moment ce, potrivit Daimler, se pare destul de un ceas bunic. În 
noiembrie 1885 au pus o versiune mai mică a aceluiaşi motor într-un vehicul de 
lemn similar cu o bicicletă, creând prima motocicleta cu motor cu combustie 
internă de istorie, l-au numit Reitwagen (vehicul de montare). 


Ar fi oportun, de asemenea, să se clarifice faptul că timp de două decenii, au fost 
vehicule similare cu motociclete, numite cicluri, dar a funcţionat cu abur. De 
asemenea, în 1884, British Edward Butler a construit un velociped cu benzina 
motor cu ardere internă, numit Butler Petrol ciclu, dar acest lucru nu părea prea 
mult ca o motocicletă convenţională, aşa cum a avut 3 roti. Prin urmare, 
Reitwagen ar fi prima motocicletă convenţională cu două roţi cu motor pe 
benzină. Maybach a testat această motocicletă pe un traseu de 3 kilometri, 
atingând viteza de 12 km/h. 


În martie 1886 Daimler şi Maybach a cumpărat un car de diligenţă, care a fost 
echipat cu o versiune mai puternică a motorului său Standuhr cu o putere de 1,1 
CP şi cilindri, cu o capacitate de 462 CC, a cărei forţă a fost transmisă roţilor 
printr-un sistem de benzi, care i-au permis să ajungă la acest vehicul cu o viteză 
de 16 km/h. Este prima masina Daimler-Maybach si a fost testata pe acelasi 
traseu ca si motocicleta Reitwagen. În anul următor, motorul era dotat cu un 
sistem de răcire cu apă, deşi încă nu avea un radiator eficient. 


În iunie 1887, Daimler şi Maybach a cumpărat o nouă proprietate în cazul în care 
au construit un atelier mare, cu spaţiu pentru 23 de muncitori pentru a construi 
maşini în vrac. În 1889, ei au construit Stahlradwagen (în maşină germană 
înseamnă cu roţi din oţel), un vehicul uşor, ale cărui laturi sunt dotate similare cu 
cele de biciclete, care leagă corpul vehiculului la conductele de roti, dand 
senzatia de a fi doi Biciclete laterale alăturate de corpul maşinii. Cu un motor în 
patru timpi, doi cilindri în V, cu o capacitate de 565 cc, transmisie cu 4 trepte, 


care îi permite să ajungă la viteza de 18 kilometri pe oră. Această mașină a fost 
prezentată la Târgul Univesal din Paris în octombrie 1889. 


Curând Daimler şi Maybach a căutat să-şi extindă afacerea şi a căutat finanţare, 
care a găsit în afaceri şi pulbere producătorul Max Duttenhofer, om de afaceri 
Wilhelm Lorenz şi bancher Kilian von Steiner, fondat la 28 noiembrie, 1890 
Daimler Motoren Gesellschaft (Societatea din Daimler Motors) sau DMG. 


Activitatea principală a companiei a fost construirea de motoare uşoare şi 
vehicule de înaltă performanţă pentru terenuri, apă şi transport aerian 
(dirijabile), care Daimler a reprezentat artistic în realizarea de o stea din trei 
grinzi, care a devenit logo-ul compania (ulterior moştenită de Mercedes Benz). 


Cu toate acestea, încă de la început au început frecarea dintre finanţatori şi 
inventatori, ca fostul nu a văzut o afacere mare în industria de automobile şi a 
preferat să se concentreze pe fabricarea de motoare, în timp ce Daimler si 
Maybach a vrut sa produca masini. Problemele au continuat şi în cele din urmă 
11 februarie, 1891, Maybach a părăsit compania, dedicat individuale mod de 
design auto. 


În 1892, DMG a început producţia de primul său model, dar compania a trecut 
prin probleme financiare şi acţionarii amenințau să declare faliment, presiuni 
asupra Daimler să-şi vândă acţiunile sale şi toate drepturile de brevete sale. În 
cele din urmă, Daimler le-a acceptat şi le-a vândut, plecând de la DMG în 1893. 


În 1894, Maybach şi Daimler, împreună cu fiul acestuia, Paul, proiectat un nou 
motor numit Phoenix (Phoenix), fabricarea DMG comandat. Cu toate acestea, a 
continuat relaţia proastă dintre inventatori şi administratorii DMG, ceea ce a 
afectat imaginea companiei. În 1895, constructorul britanic, condus de omul de 
afaceri Frederick Simms, a ajutat la îmbunătăţirea finanţele DMG, prin investirea 
unor 350,000 semne (moneda germană) în licenţă cu motor de cumpărare 
Phoenix, dar a făcut o condiţie pentru investitii, Revenirea lui Daimler la 
companie. În 1896, Maybach sa reîntors şi la companie. În acelaşi an, DMG a 
produs motorul său de 1.000. 


În 1895, DMG a lansat cel de-al doilea model de maşină şi în 1897 un vehicul cu 
patru autovehicule, cu un motor frontal Phoenix, cunoscut sub numele de Daimler 


Phoenix. În anii 1890, au fost eliberate licenţe pentru fabricarea motoarelor 
Daimler în diferite ţări precum Franţa, Statele Unite, Regatul Unit şi Austria. 


În 1900, Daimler a murit. În acelaşi an, antreprenorul şi iubitor de maşini, Emil 
Jellinek, comandat Maybach şi fiul lui Gottlieb Daimler, Paul, construirea unui 
inovator auto care mulţi specialişti în domeniu considerat ca fiind prima istorie 
modernă de automobile, deoarece a prezentat numeroase diferenţe față de 
celelalte modele care au fost produse până acum. A fost o maşină de 1.200 kg, cu 
un motor puternic de 4 cilindri în linie, 5.9 L şi o putere de 35 CP. Jellinek a cerut 
să fie botezat la vehiculul cu numele de Mercedes, în onoarea fiicei sale Mercedes 
Jellinek. La 22 decembrie 1900 au fost predate Emil, dar văzând o afacere mare 
la orizont, DMG a început producţia de masă a acestui model în 1901, sub numele 
de Daimler Mercedes 35 CP. 


În martie 1901, cinci modele Mercedes 35 HP au fost testate într-o cursă, în care 
au atins o viteză maximă de 85 km/h. În septembrie 1902, compania DMG a 
înregistrat numele Mercedes şi de atunci va lansa o întreagă gamă de modele cu 
acest nume, cum ar fi Mercedes 60 HP. produs între 1903 şi 1904 (care ar putea 
ajunge la o viteză maximă de 109 km/h) şi Simplex Mercedes între 1902 şi 1909. 
În curând, DMG se termină întotdeauna folosind numele de Mercedes pentru 
diferite modele de autoturisme sale. 


Pentru a depăşi problemele financiare în 1919, având în vedere situaţia 
economică gravă care sa întâmplat Germania după război, Benz & Cie Karl Benz 
a First World, a propus DMG fuziune a celor două societăţi, dar acesta din urmă a 
respins oferta . Cu toate acestea, având în vedere că criza sa înrăutățit de-a 
lungul anilor, ei au acceptat în cele din urmă formarea unei societăţi cu 
răspundere limitată prin care să-şi continue să producă mărcile respective, deşi 
ar fi promovate în comun. Astfel, în iunie 1926 a venit Daimler-Benz AG (AG este 
Aktiengesellschaft, care, în limba germană ar însemna ceva ca o societate), 
stabilirea sediul în districtul fabrica Unterturkheim din oraş din Stuttgart. Linia 
lui de automobile va fi numită Mercedes Benz, în onoarea fuziunii cu numele celei 
mai faimoase linii de maşini a DMG şi a prenumelui lui Karl Benz. Logo-ul 
companiei va fi, de asemenea, o fuziune a logo-urile respective ale DMG şi Benz & 
Cie., Steaua a trei raze de DMG, înconjurat de lauri logo-ului original Benz. 


PRIMELE AUTOMOBILE DE ISTORIE 
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CUGNOT 


Nicolas-]Joseph Cugnot (1725-1804) a fost un inventator francez căruia guvernul 
francez atribuie invenţia primului vehicul autopropulsat sau automobil. Această 
atribuire este totuşi contestată de alte surse care sugerează că Ferdinand 
Verbiest (1623-1688) membru al misiunilor iezuit din China a fost primul care a 
construit o maşină cu aburi în jurul anului 1672. 


Nicolas-Joseph Cugnot sa născut în Void, Meuse, Lorraine. El a primit instrucţiuni 
de inginer militar, iar din 1765 a început să testeze modele de vehicule 
alimentate cu motoare cu aburi pentru armata franceză, concepute pentru a 
trage arme grele. Cugnot pare să fi fost primul care a transformat mișcarea 
în ainte-spate a unui piston de abur într-o mişcare rotativă. 


În 1769 a reușit să opereze o versiune a lui Fardier à Vapeur (maşină cu aburi). 
În anul următor a construit o versiune îmbunătăţită. Sa spus că vehiculul său a 
fost capabil să tragă 4 tone şi călătorind la viteze de până la 4 km/h. Vehiculul, 
foarte greu, avea două roţi din spate şi unul frontal, care susţinea boilerul cu 
aburi şi era îndreptat de o cârma. În 1771, vehiculul său sa ciocnit cu un zid de 
cărămidă, care ar fi primul accident de maşină din istorie. 


Accidentul, împreună cu probleme financiare, au pus capăt experimentelor 
armatei franceze cu vehicule mecanice, dar în 1772, regele Ludovic al XV-lea ia 
acordat o pensie de 600 de franci pe an pentru munca sa inovatoare. Odată cu 
izbucnirea Revoluţiei Franceze în 1789, pensia lui Cugnot a fost retrasă, iar 
inventatorul a plecat în exil la Bruxelles, unde locuia în sărăcie. Cu puţin înainte 
de moartea sa a fost invitat să se întoarcă în Franţa de Napoleon Bonaparte, iar 
Cugnot sa întors la Paris, unde a murit la vârsta de 79 de ani. 


Masina lui Nicolas-]Joseph Cugnot din 1770 este încă păstrată în Conservatorul 
Naţional de Arte și Metieri din Paris. 


1644 


AMEDEE BOLLEE 


Amedee-Ernest Bollee, este unul dintre pionierii locomoţiei motorizate în Franţa. 
Prima sa maşină, Obeissante, a fost făcută în 1873. A urmat apoi La Mancelle în 
1878 şi La Nouvelle în 1880, precum şi alte creaţii numite "Marie Anne", L'Avant- 
Courriere, La Rapide sau La Julia. 


Amédée Bollee (1844-1917), acest producător de clopot umil, a fost unul dintre 
primii care a construit o maşină. Originile familiei Bollee sunt vechi. Primele 
urme apar în jurul anului 1715 cu apariţia unei familii cu acest nume, 
exploatator al unei turnătorii de clopote. La acea vreme, familia Bollee era 
compusă în principal din oameni fără adăpost, care locuiau în capele, biserici şi 
catedrale, unde se topeau și făceau clopotele la cerere. Pentru aceasta, au săpat 


puțuri şi au construit cuptoare în acelaşi loc, deoarece a fost mai uşor să facă 
clopotul pe amplasament, decât să îl transporte de la turnătorie la destinaţie. 
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În 1838, căile ferate au suferit o dezvoltare enormă, astfel încât transportul 
clopotelor a devenit mult mai uşor. Acest lucru a făcut ca meseriaşii acelei 
profesii sedentare să poată începe să se țină pe un teritoriu, şi aceasta a fost 
alegerea a doi membri ai clanului Bollée, care au devenit topitori şi clopote ca 
bunicul lor. Primul a fost numit Jean-Baptiste-Amédée Bollée (1812-1912), care 
în timpul iernii 1838-1839 a fost instalat în oraşul Oucques. Mai târziu sa mutat 
în St-Jean de Bray, lângă Orléans. Al doilea a fost numit Ernest-Sylvain Bollée. 
Traiectoria creării acestui brand dur din anii 1844 până în 1917. 


1848 


CAPELLA 


Carrocerías Capella a fost unul dintre puţinii culturari spanioli care au 
supraviețuit Războiului Civil. Începuturile datează de la mijlocul secolului al XIX- 
lea, iar activitatea sa a durat până în 1959. În toţi acei ani, a fost capabil să se 
adapteze nevoilor pietei, proiectând de la cel mai frumos convertibil la cel mai 
versatil vehicul industrial. 


Ca şi cum ar fi fost un film, povestea începe cu o descoperire neașteptată. A fost 
anul 1990 când Juan Ramón Capella Hernández (1939-) a găsit o valiză veche în 
casa familiei. Surpriza lui a fost mare atunci când este deschis: conţinea câteva 
sute de fotografii de maşini carosate de Carrocerias Capella, de la un Tartana din 
secolul al XIX-lea la sporturile cele mai spectaculoase din 1930 cu ajutorul tatălui 
său, Fermin, el a început să reconstruiască istoria de familie, care de mai bine de 
150 de ani şi patru generaţii a exercitat arta de transport. 


Francisco Capella Riera (1834-1899), sa născut în oraşul Esparraguera, 
provincia Barcelona. Capella Familia a reuşit mai multe hanuri şi comisioane 
Camino Real coaching-ul de linie, una dintre ele, care a efectuat cursul Molins de 
Rei la Esparreguera. La optsprezece Francisco a decis că va construi măsurile 
utilizate în afaceri de familie, iar în 1852 şi a fondat Carrosserie Francisco 
Capella în orașul Barcelona. Primul atelier a fost amplasat pe Gran Via, între 
străzile Aribau și Muntaner. Fame ca un constructor de Francisco Capella sa 
răspândit rapid, şi a primit comisioane de la terţi pentru proiectarea şi 
fabricarea diferitelor vehicule şi mărfuri. Printre alte distribuitor Barcelona 
Martini & Rossi vermut, care a avut sediul în Rambla de Catalunya, Capella bazat 
pe construirea de transport pentru distribuirea băuturilor. 


Francisco Capella Riera a murit la începutul dezvoltării industriei auto. Existenţa 
companiei a fost asigurat ca fiul său, Francisco Capella Vilanova ar fi înlocuirea 
lui naturală, şi a doua generaţie a continuat afacerea familiei. 


1861 


CASTILLA 


În 1861, o companie din Valladolid, pentru a-şi experimenta viabilitatea, a 
importat din Anglia 3 locomotive diferite cu aburi. Această companie din 
Valladolid a comandat acest import unui colaborator obişnuit, inginerul Pedro 
Ribera, un localnic din Tortosa (Tarragona). Unul dintre aceste locomotive a fost 
botezat cu numele de "Castilla". 


Locomovil Castilla, a fost alimentat de un motor de mare putere alimentat de 
cărbune şi capabil să dezvolte 10 CP. Doi oameni au fost nevoiţi să facă faţă 
acestei contracepții. 


MA COMOTORA PARA (ALLES Y CAMINOS CRINA RICS 


Potrivit revistei "El Museo Universal", pe 10 martie 1861, "Castilla" a făcut o 
călătorie de la Valladolid la Madrid cu mijloace proprii, transportând pasageri. 
Distanţa era foarte respectabilă de-a lungul timpului. "Castilla" avea un consum 
de 47 Kgs-h. din cărbune. Ea a dezvoltat 10 CV şi viteza maximă a fost de 
aproximativ 15 Kms-h. viteza neglijabilă pentru greutatea Locomobilei și pentru 
starea drumurilor vremii. Mai târziu a urmat un alt model, "Prinţul Asturias", 
care se crede că era foarte asemănător cu cel precedent. Au existat şi multe alte 


încercări în Spania de a construi vehicule cu aburi şi locomotive, unele dintre ele 
interesante, dar toate au avut nevoie de eforturi considerabile pentru a fi 
gestionate. 


1863 


LA MAQUINISTA TERRESTRE Y MARÍTIMA 


Există dovezi că societatea La Maquinista Terrestre y Marítima de Barcelona a 
fabricat cel puţin 2 locomotive. Unul în 1863 şi celălalt în 1887. Maşinistul 
terestru şi marin a fost înfiintat la 14 septembrie 1855 şi a fost situat în cartierul 
Barceloneta al oraşului Barcelona, în 1856, pe un teren de 17.500 m2. 


Compania dedicată construcției maşinilor cu aburi şi a structurilor metalice 
destinate navigaţiei, transportului feroviar şi constructiilor civile, a devenit una 
dintre cele mai importante companii metalurgice din Spania. În 1965, la o sută 
de ani după înfiintarea sa, atelierele de la Barceloneta au fost dezmembrate. 
Compania, instalată pe o baie veche, a ocupat în 1886 o suprafată de 20.000 de 


metri pătraţi şi a muncit aproximativ 1200 de lucrători şi a ajuns să aibă mai 
mult de 3.000. 


Din 1920, o parte din activităţile lor s-au mutat într-o altă zonă a Barcelonei, la 
intersecţia cartierelor Sant Andreu, Baron de Viver şi Buen Pastor şi şi-a încetat 
activitatea în 1963, deşi compania avea activitate până în 1988 sau 1989. Până 
în 1979, o mare parte din teren era ocupată de mici ateliere şi depozite, 
achiziţionate mai târziu de Consiliul municipal din Barcelona, care a planificat 
construcţia de case şi echipamente şcolare. În acest fel, a fost demarată 
operaţiunea de renovare şi reabilitare a cartierului. 


1665 


ROPER 


Inventatorul şi designerul american Sylvester Howard Roper (1823-1896) a fost 
un individ deosebit de strălucitor şi printre brevetele sale se găsesc; maşini de 
cusut, mașini-unelte, cuptoare, puşcă, scări de incendiu, etc ... Roper a construit 
de asemenea vehicule cu aburi de 2, 3 şi 4 roţi, care nu au fost niciodată 
brevetate. Roper a murit în 1896 într-un accident de motocicletă la vârsta de 73 
de ani. 


Toate vehiculele cu aburi inventate de Sylvester H. Roper au fost create 
independent şi, din moment ce micile motoare cu aburi erau aproape inexistente 
în acel moment, trebuia să-şi facă propriile lor. A fost o faptă remarcabilă fără 
precedente istorice, cu excepţia primului vehicul motorizat, triciclul de abur 
Cugnot, construit cu un secol înainte. Tehnologia a avansat foarte lent în secolul 
al XVIII-lea. 


Primul său velocipede a folosit un motor cu aburi foarte mic, construit de el 
însuşi. Motorul a fost ataşat la un cadru din fier forjat construit special cu arcuri 
din otel pentru a absorbi mai bine şocurile de drum. Ghidonul era din fier şi roţile 
din lemn cu "jante" din oţel de 34 de diametru. Apa din cazan era în interiorul 
scaunului șoferului. Motorul avea două pistoane cu o capacitate de 164 CC. 
fiecare conectat la un braţ de manivelă şi la o tijă pe roata din spate. Capacitatea 
totală a motorului a fost de 328 CC. Această contrapondere a funcţionat corect, 
deşi poate nu la fel de mult ca vagoanele cu vapori, deoarece spaţiul disponibil 
pentru motoare era mult mai mare, precum şi capacitatea de încărcare a apei şi 
combustibilului, ceea ce însemna o gamă mai lungă de deplasări şi deplasare mai 
confortabilă. 


18795 


VAN LEISEN 


Născut în 1828, Jacques Van Leisen, cetăţean de la Geneva, Elveţia, sa stabilit în 
rue de la Sinagogă, unde a început în domeniul comerţului şi al artelor de lăcătuș. 
Pentru el îi datorează o mare parte din lăcătușul artistic al Grand-Theâtre de la 
Geneva. 


În 1875, el a construit în atelierul său de pe rue de la Synagogue o tricicletă de 
aburi cu două locuri, cu un cazan montat vertical pe spate, care a fost 
perfecţionat de copacerul Max Thum Geneva. Direcţia a fost exercitată cu 
ajutorul unei pârghii acţionate de șofer, care stătea la stânga pasagerului. 
Construcţia triciclului sa bazat pe un șasiu tubular, cu două roţi din spate mari, 
echipate cu frâne. 


Pasagerul avea un scaun confortabil confortabil în piele, în timp ce şoferul 
trebuia să se stabilească pentru o şa de bicicletă simplă. Din păcate, nu a fost 
posibilă găsirea unei documentatii despre specificaţiile tehnice ale maşinii. Nu se 
ştie dacă acesta avea unul sau doi cilindri şi nici tipul de transmisie folosit. Chiar 
şi aşa, triciclul Van Leisen este cel mai vechi dintre maşinile construite la Geneva 
și a fost folosit acolo de ceva timp până când a fost transportat la Paris, unde a 
dispărut câţiva ani mai târziu. 
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Din 1881, Jacques Van Leisen şi fiul său Alphonse Van Leisen, angajate în 
importul de biciclete şi velocipedos de origine engleză şi producţia de modele 
proprii. În ceea ce priveşte ceilalţi doi copii, unul a decis să devină arhitect, iar 
celălalt a preluat afacerea de lăcătuș de familie. 


În 1905, Jacques Van Leisen a predat fiului său Alphonse conducerea companiei, 
pe care o va ceda ulterior fiului său, Pierre Van Leisen, în 1955. Firma Van Leisen 
a fost importator de peste 80 de ani de motociclete britanice BSA şi, prin urmare, 
este cel mai vechi distribuitor de pe acest continent. 


1878 


JACQUOT 


În anul 1878, inginerul Louis Lejeune (1775-1848) a proiectat şi construit la 


Universitatea Arts and Métiers un vehicul autopropulsat cu motor cu aburi, pe 
care la numit Jacquot. 


Jacquot a fost un vehicul deschis în 4 locuri, echipat cu un motor cu aburi cu 2 
cilindri. Tractarea a fost din spate, iar direcţia a fost operată de un fel de ghidon. 


1881 


JEANTAUD 


Charles Jeantaud (1840-1906), sa născut în Limoges, Franţa. Jeantaud a fost fiul 
unui culturist și a învăţat de la o vârstă fragedă comerţul tatălui său. Fiind foarte 
tanar, sa mutat la Paris, lucrand mai intai in casa lui Remery-Gauthier si apoi in 
Plillon (Champs Elysées), pentru a incepe sa lucreze in casa Moingeard, unde a 
ajuns intr-o pozitie executiva. 


Recunoscut pentru munca sa, Charles Jeantaud merge la locul de muncă în casa 
lui Ehrler (fostul Tilburi), culturist al împăratului în Champs Elysees, care a fost 
visul lui şi acolo a contractat virusul pasiunii, maşina electrică. 


După mai multe experimente cu maşini cu abur, Charles Jeantaud proiectat şi 
construit cu ajutorul lui Camille Alphonse Faure, Gustave Trouvé şi Nicholas 
Rajfard, prima masina electrica din 1881. A fost un vehicul greu cu 21 de baterii 
care alimenta un motor electric. Vehiculul, pentru simplitatea ei de funcţionare, a 
arătat avantaje semnificative şi decisive în comparaţie cu maşinile cu aburi. Atât 
construcţia acestui vehicul, cât şi cea a celor care au precedat-o au fost finanţate 
de Contele și de marchizul Gaston de Chasseloup-Laubat, devenind în același timp 
un șofer obişnuit al vehiculelor lor. 


În 1895, o maşină electrică Jeantaud a participat la cursa Paris-Bordeaux-Paris. 
Pentru a evita irosirea de timp cu reîncărcarea bateriilor, a fost însoţit de o 
echipă care transportă baterii reîncărcate şi a trebuit să se schimbe de 14 ori. În 
cele din urmă, el şi-a atins scopul, de a ajunge la Paris, un obiectiv care nu a ajuns 
la toţi participanţii, deşi există rapoarte contradictorii care spun că a trebuit să 
părăsească prima zi după-amiaza. 


La 18 decembrie 1898, contele Gaston de Chasseloup-Laubat (1867-1903), la 
bordul Jeantaudului electric, a rupt recordul kilometric eliberat cu 57 de 
autovehicule (prima dată înregistrată oficial în lume de către un autovehicul). 
Gaston Chasseloup- Laubat la bordul vehiculelor electrice respective construite 
de Jeantaud, de asemenea, a izbucnit în 1898 şi 1899, două recorduri de viteză şi 
92.696 63.149 km/h. respectiv. 


Charles Jeantaud produs comercial mașini între 1893 şi 1906, printre care se 
numără mașini şi taxiuri de tip coupe în care şoferul stătea ridicat pe spate. 
Unele dintre maşinile lor aveau un aranjament neobişnuit de viteze pentru 
tracţiunea pe faţă. Intre 1902 si 1904, Charles Jeantaud a oferit un interval 
similar cu 1898 maşinile Panhard. 


1883 


DE DION-BOUTON 


Politicianul francez Jules-Albert de Dion (1856-1946), miniaturistul Georges 
Bouton (1847-1938) şi bunul său prieten, inginerul francez Charles-Armand 
Trépardoux (1853-1920), au început să producă vehicule cu aburi în 1883. 


În prima cursă de maşini din istorie, Paris-Rouen din 1894, un abur De Dion- 
Bouton a fost primul vehicul care a trecut linia de sosire. Neconcordantele privind 
calea de urmat în propulsarea noilor modele au condus la faptul că, după 10 ani, 
Trépardoux a părăsit compania, iar De Dion şi Bouton au fost decise prin 
fabricarea vehiculelor cu motor pe benzină, pe care mai întâi au montat în 
tricicluri şi mai târziu în vehicule cu patru roți. 


În 1899 primul său model a apărut echipat cu un motor cu un singur cilindru şi 
31-2 CV; celebrul tip D sau "vis-a vis", dintre care 2970 de unităţi au fost vândute 


între 1900 şi 1902. Motorul a evoluat până în 1903, anul în care au prezentat 
vehiculul lor cu 2 cilindri şi 8 CP. 


Doar doi ani mai târziu a apărut modelul De Dion cu 4 cilindri, cu un şasiu în 
formă de U şi un radiator alveolar, deşi producţia de vehicule mici cu un singur 
cilindru a continuat să se aprindă; Aceste "voituri" au fost extraordinar de 
populare și au constituit succesul şi recunoaşterea internaţională a mărcii. 


În 1910, compania franceză a prezentat o maşină de stil cu totul diferită, modelul 
V8; unul dintre primele vehicule de lux produse în serie. Cativa ani mai tarziu, in 
1913, productia de "voiturette" a fost abandonata si de atunci marca a inceput sa 
scada, traind in principal pe reputatia sa si producand autobuze, taxiuri, vehicule 
agricole si utilitare si cateva vehicule de lux in numar mic. 


În 1927, Peugeot şi Mercedes Benz au intrat în negocieri pentru achiziţionarea 
Companiei, care a suferit o transformare profundă. Criza mondială de la 
începutul anilor 1930 a afectat profund compania, care în 1933 a oprit definitiv 
producţia de autoturisme. 


DELAMARE-DEBOUTEVILLE ET MALANDIN 


Edouard Delamare-Deboutteville (1856-1901), sa născut la Rouen la 8 februarie 
1856. A absolvit Facultatea de Comerţ şi Industrie Ecole şi pasiunea sa pentru 
mecanică a fost dobândită în fabrica de tată a bumbacului său. În 1862, inginerul 
francez Alphonse-Eugene Beau de Rochas (1815-1893) şi-a publicat studiul 
privind motorul în 4 timpi, iar Edouard Delamare-Deboutteville a devenit 
interesat de acesta, iar în 1883 Delamare-Deboutteville şi-a început propriul 
proiect şi În primele zile ale lunii februarie 1884, conducea deja un vehicul al 
propriei sale invenţii de-a lungul drumului Fontaine le Bourg de Cailly din 
Normandia. 


Vehiculul în cauză avea 4 roţi, un banc şi o platformă din spate. Pe scurt, un 
căruță de cai, dar fără cai. Acesta a fost echipat cu un motor cu ardere internă în 
patru timpi, doi cilindri separate de 4.064 CC şi o valoare estimată de 8 CP 
putere, alimentat de motorină şi amplasat sub scaunul din față. Transmisia a fost 
exercitată de lanț pe roţile din spate. Pentru dezvoltarea acestui motor, 
Delamare-Deboutteville a cerut ajutorul lui Leon Malandin, unul dintre 
managerii din fabrica de filare a familiei. Vehiculul a avut următoarele 
dimensiuni; 2.750 mm. lungime, 1.650 mm. de lățime şi 2.050 mm. dar, în cele din 
urmă, vehiculul a fost depozitat în uitare şi nu a fost vândut. Delamare- 
Deboutteville este considerat de unii ca fiind precursorul primului motor în 4 


timpi care a condus o maşină, chiar înainte de Benz şi Daimler. (Evident, această 
afirmaţie pe care tocmai am făcut-o are detractori). 


Edouard Delamare-Deboutteville a fost mult mai eficient în proiectarea maşinilor 
pentru modernizarea fabricii de bumbac a familiei. El a dezvoltat motoare mari 
de până la 7000 CP, pe care le-a prezentat la Expoziţia Universală din Paris în 
1900, unde a câştigat Premiul I. Viaţa lui Edouard Delamare-Deboutteville era 
plină de cercetări şi călătorii. A fost un astfel de om cu multiple fațete, care a scris 
pentru midii în creştere tratate, trei volume de sanscrită gramatica, creat în 
Carantec în Golful Morlaix și Benot Aber (Finisterre) o fermă de stridii încă mai 
există, şi a lăsat o colecţie de păsări şi unele studii filosofice. Edouard Delamare- 
Deboutteville a murit de o boală bruscă în februarie 1901, la vârsta de 45 de ani 
şi studii şi modele de petrol şi gaze lor au fost continuate de Societe Simplex. 


Vehiculul Delamare-Deboutteville et Malandin şi istoria ei nu au fost salvate din 
uitare până în 1984, care coincide cu centenarul brevetului. Pentru a marca 
evenimentul, o replică exactă de la avioane de brevet 12 februarie 1884. Proiectul 
a fost preluat şi realizat de către doi pasionat construit; Jacques Rousseau şi 
Georges Ageon, din Chambre Syndicale des Constructeurs. 


Proiectul nu a fost la fel de simplu ca şi cum v-aţi putea imagina. Pentru a găsi şi 
reda mișcările şi aspectul original al vehiculului a fost utilizat Compagnons du 
devoir Les du Tour de France, care a ajutat la construirea reproducerea cel mai 
fidel posibil originalul. Ei sunt responsabili pentru tapiţeria, designul șasiului, 
suspensiile etc. Motorul a fost comandat Societăţii "Le Moteur Moderne". La 
fiecare piesă, lucrătorii companiei au fost responsabili de acea parte importantă 
a vehiculului. Alte două companii, Valeo şi Ducellier, şi-au dat contribuţia la 
proiectarea ambreiajului și a părţii electrice. Adunarea finală a fost rezervată 
unui mecanic de la Compagnons du Devoir du Tour de France. 


Un an mai târziu, în 1985, vehiculul era pregătit şi prezentarea oficială a fost 
organizată. Masina, pictata verde cu rotile rosii, a luat cateva randuri conduse de 
Serge Delamare-Debouteville, nepotul inventatorului. Pentru a comemora 
evenimentul, Monnaie de Paris a inventat o medalie comemorativă cu designul 
lui Jacques Hardi şi a fost distribuită şi o reproducere miniaturală a vehiculului la 
scara 1:43. 


1884 


CALLIHAN 


Edward Scott Callihan (1855-1937), sa născut în oraşul Woonsocket, în Dakota 
de Sud. În dragoste cu mecanica, am fost puţin excentric şi nu prea sociabil. În 
mod constant se ţine de fleacuri cu piese de la maşini şi o zi în 1884, şi 12 de ani 
înainte de Henry Ford a construit prima masina, a surprins vecinii săi cu un 
vehicul zgomotos cu 3 roti care se mișca fără cai. Era un vehicul alimentat cu 
abur cu un cazan care folosea kerosen ca combustibil. 


Vehiculul lui Callihan avea un design triciclu, cu o singură roată frontală şi două 
roţi din spate. Callihan aşezat în spatele cazanului de abur pe un scaun, care a 
împrumutat de la o masina de tuns şi de conducere invenţia lui cu doua direcţie. 
Dispozitivul, 2 cilindri, a atins o viteză maximă de 15 mph. La 20 de mile distanță 
de casa lui Callihan, care era aproape de Artesian la Woonsocket, şi călătorise în 
aproximativ două ore. Panoul de instrumente a constat dintr-un fluier şi un 
indicator de nivel al apei. 


Callihan nu era un om luminat, nu a trecut clasa a cincea la școală, ar putea fi 
considerat ca un analfabet, dar abilităţile lor au fost înnăscute şi a construit 
inventii mecanice încercare şi eroare şi a fost înzestrată cu o mare înţelegere. 
Callihan luate în considerare în principal agricultori, şi cele mai multe dintre 
invențiile lor mici au fost dedicate pentru a găsi modalităţi de a minimiza munca 
grea de la ţară şi agricultura. 
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Callihan a făcut instalaţii de foraj şi maşini de treierat, şi chiar şi un troliu 
alimentat de o moară de vânt, care a fost filare, dar nimic nu se agită imaginaţia 
lui atât de mult ca trăsura fără cai. 


Povestea merge că, câţiva ani mai târziu, Callihan şi-a construit prima maşină cu 
benzină. O mână de vecini deja utilizate la momentul respectiv pentru a vedea tot 
felul de contraptions stranii, au adunat pentru a viziona primul studiu controlat. 
Callihan a început vehiculul şi mulţimea a început să urle. Callihan flutură braţele 
arătând ceva pe mașină, dar nu a putut fi auzit de tipetele şi zgomotul motorului. 
Timp de aproape două ore, Callihan continuă să traverseze grupul de spectatori 
uluitori. În cele din urmă, maşina sa oprit. Când Callihan alighted, a explicat el 
sfios, care a stabilit comutatorul de oprire departe de mâinile din poziţia sa în 
scaunul șoferului. 


Primul vehicul cu abur a supravieţuit Callihan să nu ia locul pe care ar 
corespunde într-un muzeu ca primul vehicul fără un cal în Dakota de Sud. Fără 
îndoială ar fi fost mândria oricărui muzeu. Din păcate, Callihan a avut mai multa 
pasiune pentru mecanica pe care istoria şi invenţia lui când demontate avea 
nevoie de piesele lor pentru alte maşini. Callihan a murit la 6 martie 1937 în 
Woonsocket. 


LA MARQUISE 


Înainte de a intra pe deplin în lumea automobilelor cu motoarele sale de explozie 
celebre care ar fi folosite de mulţi producători, precum şi cu alte progrese 
mecanice care îi vor purta numele, şi cu puţin înainte ca Benz şi Daimler să-şi 
construiască primele vehicule experimentale, Jules-Albert De Dion a construit un 
vehicul cu aburi capabil să transporte pasageri, pe care la numit pe La Marquise. 


La sfârşitul lunii decembrie 1881, contele Jules-Albert de Dion (1856-1946), 
aparținând uneia dintre principalele familii de nobili francezi au avut 
cumpărăturile de Crăciun şi cotillones caută. Se întâmpla să treacă printr-un 
magazin de jucării, care vinde o locomotivă cu abur în miniatură. Dion a fost 
fascinat de modelul redus şi a decis să-l cumpere, în acelaşi timp, pentru a cere 
numele producătorului, care sa dovedit a fi inginerul Georges Bouton (1847- 
1938), împreună cu unchiul său, Charles Armand Trépardoux, un producător de 
cazane. Contele De Dion a venit rapid la atelierele sale din rue de la Chapelle, 
Paris, şi a reuşit să-i convingă pe amândoi despre viitorul mare al vehiculelor cu 
aburi pentru transportul oamenilor. 


În 1883, Jules-Albert de Dion şi Georges Bouton şi doi ingineri a fondat compania 
Trepardoux Charles De Dion Bouton et Trepardoux cu intenţia de a începe 
producţia de vehicule cu abur capabile să transporte pasageri. Compania sa 
mutat rapid la alte ateliere, în rue de Pergolese. În acelaşi an din 1883, a apărut 


primul prototip al unei triciclete echipate cu un cazan. După un alt prototip, 
puţin mai târziu au produs prima maşină de abur cu patru roţi cu motorul situat 
în faţă, care a exercitat tracţiunea pe roţile din faţă şi a fost îndreptat prin roţile 
din spate. Această maşină a luat foc în timpul testelor rutiere. În anul următor, în 
1884, au produs o maşină cu aburi mai avansată, motorul exercitând tracţiunea 
pe roata din spate şi condus cu roţile din faţă. 


Acest vehicul a lucrat în mod satisfăcător şi a fost numit La Marquise în cinstea 
mamei contelui De Dion. Această maşină a folosit carbune, hârtie şi lemn ca 
carburant pentru a produce abur şi a atins o viteză maximă de 61 km/h. 
Marquise nu avea suspensii, iar roţile erau metalice înconjurate pur şi simplu de 
benzi de cauciuc. Avea o lungime de 30 de kilometri, avea o lungime de 3 metri şi 
cântărea în jur de 952 kg. Avea o capacitate de 4 persoane, care se aflau în spate. 


În 1887, "La Marquise" a reuşit să călătorească 30 km într-o demonstraţie, cu o 
viteză medie de 41 km/h. Maşina a necesitat o jumătate de oră pentru a atinge 
temperatura de funcţionare. În 1888 a trebuit să-şi apere mai repede titlul de 
maşină împotriva unui alt model de trei roţi fabricat de De Dion-Bouton. Au fost 
fabricate un total de 20 de unităţi, dintre care doar 6 au supravieţuit, dintre care 
numai unul este în stare de funcţionare perfectă. Marquise, care continuă să 
funcţioneze, a fost licitat în 2011, ajungând la un preţ de 4,5 milioane de dolari. 


1885 


AMÉDÉE BOLLÉE 


Urmând pașii tatălui său, din 1885, Amédée Bollée, fiul (1844-1917) a continuat, 
alături de fratele Léon Bollée (1870-1913), fabricarea de maşini cu aburi. 
Compania de producţie de automobile a fraților Bollée a fost numită Amédée 
Bollée Fils şi a fost localizată în incinta companiei tatălui său. Se ştie că Amédée 
Bollée, fiul, a construit cel puțin două vehicule cu aburi în 1885. Primul, el a făcut- 
o împreună cu tatăl său şi a fost un salon de mare capacitate cu abur, fabricat 


pentru Marquis de Broc (1852-1912), iar celălalt a fost un vehicul sportiv uşor, cu 
2 locuri. 


In urmatorii 10 ani, Amedee Bollee fiul, a fost experimentat cu motoare cu ardere 
internă şi în 1895 a obţinut un brevet pentru un motor în doi timpi, licenţiat a dat 
rapid mod de a companiei De Dietrich situat la acel moment în Niederbronn un 
complex mare fabrică dedicată sectorului feroviar. De Dietrich a avut intenții 
serioase de a intra în industria auto franceză. 


Un aspect important pentru dezvoltarea vehiculelor fabricate de Amedee Bollee 
Jr. a fost participarea la cursele cu motor. Aceste evenimente au avut o 
importanţă deosebită la sfârşitul secolului al XIX-lea în industria europeană a 
automobilelor. Cei doi fraţi au apărut pentru a concura cu diferite autoturisme 
proiectate de ei înşişi. A fost, astfel, în 1896 Amedee Bollee fiul construit o maşină 
cu motor cu 6 cilindri HP şi a participat la cursa Paris-Marsilia-Paris. Fratele său 
Léon sa înscris cu autovehicule cu un singur cilindru de 3 CP. Amédée a fost 
conducătorul maşinii sale în acea cursă, dar ghinionul însemna că se va prăbuși 
într-un copac căzut de o furtună. Când crash șasiul răsucite şi nu putea continua 
cu cursa. Fratele său Leon nu a avut mai mult noroc. 


Una dintre maşinile sale, care transporta numărul 21, a întâlnit un taur furios şi 
sa ciocnit cu el în mijlocul cursei. Daunele cauzate vehiculului l-au împiedicat să 
continue. Ambele accidente par a fi dintr-un film de benzi desenate, dar acest tip 


de greşeală era comună în acel moment. A fost un timp când au existat multe 
accidente mortale. 


Atât de mult încât au venit să interzică cursele pe drumuri deschise şi acesta a 
fost principalul motiv pentru care s-au născut cursurile rutiere. Leon Bollee a 
renunţat curând la concursuri sportive, dar fratele său Amédée a continuat să 
facă acest lucru. 


În 1898 Amedeu a construit o masina cu 8 cilindri motor cu două CP, cu care a 
participat la cursa Paris-Amsterdam-Paris, care a terminat al treilea, în spatele 
doi Panhard condus de Charron şi Girardot. În 1899, Amédée a construit Tour 
Type de France. Acesta a folosit suspensie independentă pentru roţile din faţă şi 
un motor monobloc de 4 cilindri în linie care a fost de asemenea alimentat de 
două carburatoare. Din 1904, motoarele au fost Amedeu Bollee Fils 4 cilindri 
turnate verticali 2 cu 2. In 1912 a fost introdusă o maşină cu suspensie 
independentă şi lanţului de acţionare roata din spate. 


Amedee Bollee Jr. nu sa prefăcut niciodată că este un mare producător de 
automobile, deoarece sa concentrat întotdeauna pe inovare şi cercetare, care s- 
au opus producţiei în masă. Ultimul model sa, 16 CP comercializat în 1912, este 
un exemplu clar în acest sens, o masina cu un finisaj exemplar rezervat pentru cei 
puţini care a iniţiat nu respingeau noi soluţii tehnice, dar la un preţ prea scump 
comparativ cu concurenţa. 


Gama modestă de vehicule din "Amédée Bollee Fils" a continuat să fie produsă 
până la izbucnirea primului război mondial. În timpul războiului, fabrica sa 
dedicat efortului de război. La 20 ianuarie 1917, tatăl lui Amedee Bollee moare. 
Amedeu Junior descurajat şi îşi pierd entuziasmul, dar după război a fost reluată 
construcţia de autoturisme cu același interval ca şi înainte de război, dar fără 
convingere. Amédée Bollee Jr. este conştient de transformarea suferită de 
industria automobilelor, care operează din ce în ce mai mult sub canoanele 
producţiei de serie. 


Realitatea economică este evidentă în ultimii ani, iar meșteșugul este destinat să 
eşueze. Un mod de lucru pe care Amédée nu-l doreşte să renunţe. În ciuda 
ofertelor tentante făcute de unii producători, Amedee a dorit să îşi păstreze 
independenţa şi a optat pentru oprirea producţiei de automobile. În 1919 


producţia a fost definitiv suspendată, iar Bollee sa dedicat fabricării de segmente 
pentru pistoane, activitate pe care a început să o dezvolte în 1912. 


1886 


DAIMLER & BENZ 


Gottlieb Daimler (1834-1900), inginer şi inventator, sa născut la 17 martie 1834 
în Schorndorf (Württemberg), Germania. Fiul unui brutar umil, şi-a dobândit 
vocația de mecanică de când era tânăr, aşa că mai târziu a studiat ingineria. 
Timp de 10 ani, Daimler a lucrat la legendara fabrică de motoare Deutz, alături 
de un alt personaj deosebit în istoria automobilului, Nikolas August Otto (1832- 
1891), care pentru mulţi a fost primul inventator al motorului cu explozie. În 
1870, Daimler a ajutat la dezvoltarea noului motor pe bază de ulei şi a devenit 
ulterior directorul companiei Deutz. 


Diferenţele personale care au apărut între Daimler şi Otto, a condus de fabrica 
Daimler, care, cu mirosul său fin, a simţit adevărata semnificație a descoperirii şi, 
deşi el a declarat în mai multe rânduri această problemă, ei nu acorde atenţie 


suficient, astfel încât el a decis să plece şi să-şi desfăşoare personal proiectul. 
Ideea fundamentală era că motoarele Daimler, pentru a oferi o putere 
acceptabilă ar trebui să crească rata de rotaţie, apoi situat într-o sută de rotații 
pe minut şi acest lucru ar putea fi realizat, în cazul în care mărimea și greutatea 
a scăzut. Prin reducerea lor, aş putea vinde cât mai multe motoare "ca şi pe cai 
de pe suprafaţa planetei". 


Cu economiile sale de-o viaţă, o sarcină mare de entuziasm și ajutorul lui Sidekick 
inseparabile Wilhelm Maybach, el a stabilit atelierul său de la numărul 13 al 
Gartenstrass Bad-Cannstatt, in apropiere de Stuttgart. 


Primul pas a fost acela de a perfectiona motorul, iar aceste lucrări au început la 
sfârşitul anului 1882, când Daimler avea 48 de ani. Obiectivul impus de cei doi 
ingineri a fost acela de a depăşi bariera de cinci sute de rotații pe minut. Pentru 
aceasta, ei s-au bazat pe experiența Daimler-se pe sistemul de aprindere, un 
fenomen care se manifestă prin combustia spontană a amestecului aer- 
combustibil în anumite condiţii de presiune şi temperatură. Rezultatul acestor 
lucrări a fost reflectat într-un motor care cântărește 70 de kilograme şi a fost 
rotit la 900 rpm. Pe această bază, au brevetat primul motor "uşor" cu ardere 
internă. 


Următoarea etapă nu ar putea fi decât să aplicăm dispozitivul respectiv unui 
vehicul, pentru care au ales... o bicicletă! Mica consistenţă a bicicletelor de timp, a 


întârziat foarte mult investigaţiile, deoarece construirea bicicletei cu robusteţea 
potrivită, le-a luat aproape un an. Poate că a fost o greşeală de abordare, însă 
faptul presupunea că primul autovehicul era o motocicletă cu aspect de triciclu 
cu patru roţi, având două roţi auxiliare pentru a menţine echilibrul. 


În vara anului 1885, moara a fost terminată, iar Wilhelm Maybach a căzut 
onoarea de a fi primul motociclist şi motorist din istoria omenirii, pentru a 
elibera marea minune în grădina casei lui Daimler. În aprilie 1886, Daimler a 
cumpărat un carucior care ar fi primul care va fi propulsat de cai obţinuţi din 
energia produsă de un motor cu combustie internă. 


La cinci luni de la începerea lucrărilor de cuplare la noul motor, ajunge la urechi 
că un anumit Benz, la 140 de kilometri de casă, construise un triciclu cu motor. 
Lucrările sunt accelerate la maxim atunci când ştiu ştirile, iar în toamna 
aceluiaşi an, a văzut lumina prima maşină din istorie. 


Un "Daimler". La Salonul Auto de la Paris din 1889, el a prezentat primul său 
vehicul pentru uz zilnic în societate: cu un motor răcit cu apă şi patru piese de 
transmisie, cu o capacitate de patru pasageri. 


Odată cu succesul obţinut, Daimler şi-a fondat propria companie de producţie de 
automobile împreună cu Karl Benz. Dar faima lui nu a durat mult. În 1890 a fost 
surprins de moarte înainte ca el să-şi poată vedea înflorirea. În ciuda tuturor 
lucrurilor, moștenirea lui este mare: el a fost predecesorul a ceea ce este acum 
prestigiosul Mercedes Benz. 


Karl Benz, (1844-1929) sa născut la 25 noiembrie 1844 în Karlsruhe, Germania. 
La Scoala Politehnica din orasul sau a studiat ingineria mecanica, absolvind doar 
20 de ani. Apoi a lucrat pentru o turnătorie, dar întotdeauna sa gândit să-şi 
formeze propria companie. O scurtă perioadă de timp mai târziu, el a pus 
împreună un capital, şi împreună cu un partener a deschis un atelier mecanic. 
Deşi afacerea a durat un timp scurt, Benz nu a fost descurajat şi a început să 
studieze şi să dezvolte diferite tipuri de motoare pe cont propriu. În 1878 a 
dezvoltat un motor în doi timpi cu combustie internă, şi mai târziu un motor în 4 
timpi. În 1885, pe platforma unui vehicul Daimler, Karl Benz construieşte triciclul 
care la făcut faimos: era unul de motor cu combustie internă, un singur cilindru şi 
0,88 CP. 


Dar în timpul testelor iniţiale din Munich, motorul triciclului a eşuat din nou și 
din nou, fiind batjocorit de publicul participant. Dar primul pas a fost luat şi a 
obţinut brevetul la 26 ianuarie 1986, rămânând ca creatorul primei maşini 
capabile să se deplaseze cu motorul cu combustie internă. Benz însuşi a prezentat 
în 1893 o primă maşină cu patru roţi cu marca Benz şi a construit o maşină de 
curse în 1899. 


Dar, cu toate că firma sa a fost un pionier în noul secol mai devreme fusese 
oarecum umbrită de refuzul de a încorpora cele mai recente progrese realizate 
de alţi precursori, cum ar fi Daimler şi partenerul său Wilhelm Maybach. Toate 
acestea au cauzat faptul că în 1926 au fuzionat cu Daimler Motoren Gesellschaft 


de la Gottlieb Daimler, formând astfel Daimler-Benz AG. Au construit prima 
maşină. Între ei au creat compania de producţie de automobile cunoscută astăzi 
ca Mercedes Benz. Spre deosebire de Daimler, Benz a putut vedea apariţia şi 
primul succes al mărcii sale înainte de a muri, la 4 aprilie 1929 în Ladenburg, 
Germania. Gottlieb Daimler, inginer şi inventator, sa născut la 17 martie 1834 în 
Schorndorf (Wiirttemberg), Germania. Fiul unui brutar umil, şi-a dobândit 
vocaţia de mecanică de când era tânăr, aşa că mai târziu a studiat ingineria. 
Timp de 10 ani, Daimler a lucrat la legendarul fabrica motoare Deutz, împreună 
cu un alt mare figură în istoria automobilului, Augusto Nicolas Otto, care pentru 
mulţi a fost primul inventator adevărat al motorului cu ardere internă. 


În 1870, Daimler a ajutat la dezvoltarea noului motor pe bază de ulei şi a devenit 
ulterior directorul companiei Deutz. Diferenţele personale care au apărut între 
Daimler şi Otto, a condus de fabrica Daimler, cu mirosul său fin, a simţit 
adevărata semnificaţie a descoperirii şi, deşi el a declarat în mai multe rânduri 
problema, nu a acordat suficientă atenţie aşa că a decis să plece şi să-şi realizeze 
personal proiectul. Ideea fundamentală era că motoarele Daimler, pentru a oferi 
o putere acceptabilă ar trebui să crească rata de rotaţie, apoi situat într-o sută 
de rotații pe minut şi acest lucru ar putea fi realizat, în cazul în care mărimea şi 
greutatea a scăzut. Prin reducerea lor, aş putea vinde cât mai multe motoare "ca 
şi pe cai de pe suprafaţa planetei". Cu economiile sale de-o viaţă, o sarcină mare 
de entuziasm şi ajutorul lui Sidekick inseparabile Wilhelm Maybach, el a stabilit 
atelierul său de la numărul 13 al Gartenstrass Bad-Cannstatt, in apropiere de 
Stuttgart. 


Primul pas a fost acela de a perfectiona motorul, iar aceste lucrări au început la 
sfârşitul anului 1882, când Daimler avea 48 de ani. Obiectivul impus de cei doi 
ingineri a fost acela de a depăşi bariera de cinci sute de rotații pe minut. Pentru 
aceasta, ei s-au bazat pe experiența Daimler-se pe sistemul de aprindere, un 
fenomen care se manifestă prin combustia spontană a amestecului aer- 
combustibil în anumite condiţii de presiune şi temperatură. Rezultatul acestor 
lucrări a fost reflectat într-un motor care a cântărit 70 de kilograme și a fost 
transformat la 900 de rotații pe minut. Pe această bază, au brevetat primul 
motor "uşor" cu ardere internă. 


Următoarea etapă nu ar putea fi decât să aplicăm dispozitivul respectiv unui 
vehicul, pentru care au ales... o bicicletă! Mica consistenţă a bicicletelor de timp, a 
întârziat foarte mult investigaţiile, deoarece construirea bicicletei cu robusteţea 
potrivită, le-a luat aproape un an. Poate că a fost o greşeală de abordare, însă 
faptul presupunea că primul autovehicul era o motocicletă cu aspect de triciclu 
cu patru roţi, având două roţi auxiliare pentru a menţine echilibrul. În vara 
anului 1885, moara a fost terminată, iar Wilhelm Maybach a căzut onoarea de a 
fi primul motociclist şi motorist din istoria omenirii, pentru a elibera marea 
minune în grădina casei lui Daimler. În aprilie 1886, Daimler a cumpărat un 
carucior care ar fi primul care va fi propulsat de cai obţinuţi din energia produsă 
de un motor cu combustie internă. 


Odată cu succesul obţinut, Daimler şi-a fondat propria companie de producţie de 
automobile împreună cu Karl Benz. Dar faima lui nu a durat mult. În 1890 a fost 
surprins de moarte înainte ca el să-şi poată vedea înflorirea. În ciuda tuturor 
lucrurilor, moştenirea lui este mare: el a fost predecesorul a ceea ce este acum 
prestigiosul Mercedes Benz. 


1688 


AMERICAN DAIMLER 


Gottlieb Daimler a vizitat New York ca membru al unui cor de sex masculin și, ca 
urmare a acestei vizite, a contactat industriaşul german William Steinway 
(1835-1896) (producătorul pianului Steinway), iar în urma acestei întâlniri, 
Steinway a dobândit drepturile pentru fabricarea în Hartford, Connecticut a 
motoarelor şi a automobilelor firmei germane Daimler şi a fondat Daimler Motor 
Carriages, care a început să funcţioneze la 29 septembrie 1888. 


După moartea timpurie a lui William Steinway în 1896, proiectul nu ia convinge 
moştenitorii, iar ei şi-au vândut toate acţiunile la Compania General Electric. În 
1900, compania a fost reorganizată ca Daimler Motor Company şi sa mutat în 
Long Island, New York, cu scopul de a continua activitatea, dar se crede că au fost 
fabricate doar câteva vehicule comerciale. 


Între anii 1888 şi 1905 au fost vândute motoarele Daimler pentru iahturi şi bărci 
şi câteva vehicule. Unii istorici susţin că doar un vehicul utilitar american- 
Daimler a fost construit şi vândut atunci când compania a fost reorganizată din 
nou în 1905 ca Daimler Manufacturing Company. Fie ca atare, din 1905, 
compania a inceput sa produca masini sub marca American-Mercedes. 


1889 


BONET 


Primul care a construit o maşină în ţara noastră a fost inginerul Francesc Bonet 
şi Dalmau (1840-1898). Născut în orașul Valls din Tarragona. El era un inginer și 
un amant al tuturor noilor evoluţii. Avea o industrie textilă de o importanţă 
majoră în Barcelona, iar timpul său liber era dedicat pasiunii sale mari: opera. 


În 1889, Dalmau participă la Expoziţia Universală de la Paris, unde este cu 
adevărat fascinat de noile motoare prezentate acolo. Fără să se gândească de 
două ori merge la Panhard & Levassor cabina, reprezentanţii din capitala 
franceză a Daimler dobândeşte o casă şi dezvoltat de motor 1 CP. După acest 
motor cumpără, de asemenea, alte două, unul de 2 HP care, după aducerea sa în 
Spania se aplică la un șasiu cu trei roţi a fost construit, în căutarea unor soluţii 
noi până în prezent, în toate părţile vehiculului, inclusiv un sistem inovator de 
direcție care consta dintr-un pivot pentru fiecare roată. 


La 12 decembrie 1889 a solicitat statului spaniol, el a fost acordat un brevet 
pentru un vehicul propulsat de un motor cu combustie montat pe un şasiu 4 roți. 


Când a pus la fabricarea a trebuit să aleagă un șasiu cu 3 roţi, deoarece avea 
cunoștință de conceptul de diferenţial, de asemenea, unele caracteristici finale ale 
vehiculului nu a returnat brevetul solicitat, ceea ce indică faptul că nu a fost 
terminat destul de când el a prezentat. Brevetul a fost solicitat în decembrie 1889 
și a fost acordat pentru o perioadă de 20 de ani. În primăvara anului 1890, 
Francesc Bonet a continuat să lucreze la proiect pana la sfarsitul masinii triciclu, 


prima fabricat în Spania și unul dintre primele din lume. Masina este propulsata 
de un motor Daimler cu un singur cilindru de 462 cm:. 


Aplicând acest brevet ne face să credem că este dispus să construiască mai multe 
unităţi pentru vânzarea ulterioară. Din păcate, aceasta a fost singura copie pe 
care a construit-o, nu ştim exact de ce, probabil problemele mecanice şi lipsa de 
fiabilitate l-au determinat să abandoneze proiectul. 


FAHRRAD UND AUTOMOBILWERKE ALBERT FALKE & Co. 


Compania germană Fahrrad und Automobilwerke Albert Falke & Co. îşi are 
originea în 1889, când Albert Falke şi-a înfiinţat compania în scopul fabricării 
bicicletelor. În 1896 afacerea sa extins şi Falke a iniţiat producţia de automobile. 
Sediul companiei a fost situat în orașul Mönchengladbach (cunoscut până în 
1950 ca München Gladbach), în statul federal din Renania de Nord-Westfalia. 


Primele modele au fost un triciclu şi un Voiturette cu patru roţi, ambele echipate 
cu motoare De Dion Bouton. Voiturette era foarte similar cu maşina franceză 
Decauville, a cărei licenţă germană era de fapt deţinută de Heinrich Ehrhardt. 
Motorul cu două cilindri răcit cu aer Dion Bouton echipat cu voiaj a fost montat 


sub scaune şi a fost pornit de o manivelă laterală. Cutia de viteze a fost de trei 
viteze şi suspensia de arcuri eliptice. 


Ulterior, maşinile Falke au fost echipate cu motoare 2 şi 4 cilindri cu apă răcită, 
cu deplasări cuprinse între 704 și 1501 cc cc. Iniţial a mărcii Fafnir şi mai târziu a 
fabricării proprii. Aceste modele au fost produse în serii mici. 


In 1906, AG Rheinische Nadelfabrik Aachen a investit în companie şi între 1907 şi 
1908 a fost introdus un nou model numit HP 06/12 Falke, echipat cu un motor cu 
4 cilindri şi supapa 1500cc, iar blocul de distributie primul motor din Germania. 
A dezvoltat 12 CP şi a atins o viteză maximă de 60 km/h. Falke 12/06 HP a fost 
ultimul model al firmei, dar lipsa cererii cauzate de producţie a încetat în 1908. 


NADIG 


În 1889, Henry Nadig (1843-1930), mecanic de origine germană, a construit în 
Allentown, Pennsylvania, o mașină echipată cu un motor pe benzină cu un singur 
cilindru. Autovehiculul avea 2 viteze înainte şi nu avea treaptă de mers înapoi, iar 
tracţiunea a fost exercitată de centură. 
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Acest vehicul unic a fost descoperit într-o stare avansată de oxidare atunci când o 
vărsare sa prăbuşit în Allentown şi a fost parţial restaurată. Henry Nadig nu a 
aplicat niciodată un brevet pentru inventia sa. 


SOCIETE pEs MOTEURS SERPOLLET FRÈRES 


Industriaşșul francez Léon Serpollet (1858-1907) a fost unul dintre pionierii 
vehiculelor cu aburi şi a contribuit foarte mult la dezvoltarea autovehiculelor cu 
aburi cu Chaudière multitubulaire à vaporisation instantanee, începând din 
1888. Intenţia lui Serpollet era de a obţine sisteme de aburi care să aibă 
dimensiuni rezonabile, astfel încât să poată fi instalate în vehicule private. Toate 
cercetările sale l-au sedus pe M. Larsonneau, care la instalat pe Leon Serpollet 
într-unul din atelierele sale, la 27 rue des Cloys de Montmartre, aşa că noul 
Societe des Moteurs Serpollet Frères a început imediat să producă generatoare și 
motoare de abur. În 1896, Serpollet a folosit o moară de kerosen şi ulei de cocos, 
cu o dublă pompă care a facilitat utilizarea aburului în maşinile particulare. 


În 1899, Serpollet a dezvoltat un motor de 5 CP cu 4 cilindri verticali. Serpollet 
câteva maşini au fost construite în acel an, dar în 1900, cu sprijinul financiar al 
companiei Américain Frank Gardner, a fost capabil de a vinde cel mai recent 
model cu versiuni orizontale opuse-cilindri 5.8 HP și 10 CP. Din acel moment, 
maşinile sunt cunoscute sub numele de Gardner-Serpollet. 


León Serpollet a participat la concursuri şi a devenit primul pilot non-electric 
pentru a depăşi recordul de viteză a terenului. La 13 aprilie 1902, masina de abur 


ovoidale Oeuf de ouă de Paşte Pâques a atins o viteză de 75,06 mile pe oră (120 
km/h.) La Promenade des Anglais din Nisa, Franţa, depăşind anterior record, 
deţinută de Camille Jenatzy cu maşina ei La Jamais Contente. Maşinile Serpollet 
terminat 3, 4, 5 şi 6 în Circuit du Nord în 1902. De asemenea, a pregătit mașinile 
6 cilindri pentru căldurile rasei Gordon-Bennett 1904. In 1903 modele 
rezervoarele au fost plasate în spatele urmând moda momentului. 


Un an mai târziu, pompa dubla, cu acţionare manuală de mai sus a fost instalat 
în două noi modele de HP 15 şi HP 40, asistat de un motor auxiliar; Motorul, ca şi 
boilerul, sa întors în faţă şi condensatorul a evoluat în radiator. Mai târziu a fost 
prezentat un mic model comercial nou de 9 CP, în care uleiul a fost alimentat 
exclusiv prin presiune. Aceste mașini, cum ar fi 8 cilindri 1905 au fost, probabil, 
cel mai sofisticat dintre toate Gardner-Serpollet. 


În 1906, ameninţarea de motoare pe benzină şi faptul că motorul şi cazanul nu 
au fost amplasate în partea din faţă, eventual, nu oferă vânzări. Un an mai târziu, 
în 1907, Serpollet a murit de cancer şi de maşina lui cu el. 


1890 


PEUGEOT 


Industrialistul francez Armand Peugeot (1849-1915) a produs primul său vehicul 
în 1891. Vehiculul a fost echipat cu un motor pe benzină. În 1897, o nouă 
companie apare cu curiozitate numită: "Les Fils de Peugeot Freres” sau ce este 
acelaşi: copiii fraţilor Peugeot. În 1902, motoarele cu aprindere electrică sunt 
impuse, iar în localitatea franceză Lille se deschide o altă fabrică Peugeot, în timp 
ce în Siddeley (Anglia) încep să producă automobilele Peugeot sub licenţă. 


Anul 1903 a fost data in care Robert Peugeot a inceput sa produca motociclete in 
fabrica din Beaulieu-Valentigney, unde au inceput curand si fabricarea de 
autoturisme sub numele de Lion-Peugeot. În acel an, gama de modele a fost 
mărită şi cu o nouă maşină de 10 ph proiectată de Ettore Bugatti. După primul 


război mondial, Peugeot dezvoltă o serie de motoare cu 3 cilindri, iar în 1922 cele 
6 cilindri. În 1927, Peugeot şi-a mărit fabricile atunci când a achiziţionat Dion 
Bouton şi Bellanger Frères. 


În 1935, a fost dezvoltat ultimul motor cu 6 cilindri. În timpul celui de-al doilea 
război mondial, Peugeot a dezvoltat maşini electrice precum VLV, atingând 
aproape 50 km/h. Continuatorul unei linii lungi de Industriaşilor din Franche- 
Comte, Armand Peugeot a devenit interesat de maşini de la un prototip de abur 
observat în Expoziţie de 1889. El a înţeles imediat, cu toate acestea, că viitorul 
aparţinut motoarelor cu combustie intern, şi a achiziţionat mai multe unităţi ale 
sistemului Daimler pentru a-şi echipa noile lor quad-uri. Primul dintre ele a 
circulat în 1890, dar producţia reală a început în anul următor. Câţiva ani mai 
târziu, în 1897, Armand a decis să facă fără ajutorul Daimler de a dota vehiculele 
lor cu propriile lor cu motor orizontal montat în spate. 


Tradiţia familiei a asigurat Peugeot un mare destin în industria automobilelor. 
Jean-Pierre, fondatorul dinastiei, a descoperit un nou procedeu de temperare din 
oțel, datorită calităţii apelor de familie moara centenar. Industria făinii a devenit 
o industrie metalurgică; De atunci, numele Peugeot a fost, printre altele, sinonim 
cu lame de ferăstrău şi scule de tăiere de înaltă calitate. În ultimele decenii ale 
secolului al XIX-lea a fost încorporată şi fabricarea de biciclete; dar volumul şi 
calitatea producţiei de automobile iniţiate de Armand au redus importanţa 
celorlalte ramuri ale companiei. Armand Peugeot (care, de asemenea, ca şi alţi 


pionieri au participat cu succes la sporturile cu motor din epoca eroică) a 
introdus în 1912 pentru a urmări vehicule, soluţii cu adevărat revoluţionar, care 
constructorii de astăzi încă în uz: capul arborelui cu came dublu și cele 4 supape 
pe cilindru sunt unele dintre aceste avansuri. 


Creatorul de automobile Peugeot a murit în 1915, când firma a fost dedicată 
producţiei de camioane militare pentru armata franceză, în timpul războiului 
mondial. Nu a văzut marele creştere a marjei sale industriale; dar el a contribuit 
decisiv la consolidarea acesteia. 


1891 


LAMBERT GAS & GASOLINE ENGINE COMPANY 


În 1891, inventatorul şi producătorul american de maşini John William Lambert 
(1860-1952), din Ohio City, Ohio, a fabricat o maşină cu trei roţi. Această maşină 
este considerată de unii ca fiind primul automobil pe benzină fabricat în Statele 
Unite. Interesul lui John W. Lambert în automobile a început în 1875, când tatăl 
său, George Lambert, care era agricultor, la dus într-o fermă pentru a vedea un 
motor pe benzină Otto care fugea fără boiler. Motoarele cu aburi au fost 
populare și bine cunoscute în anii 1800, dar motoarele pe benzină erau doar 
experimentale. Motorul pe benzină a rămas în mintea lui John Lambert, totuși a 
început să facă modele de vehicule alimentate cu abur și gaz. 


În 1891, când avea 30 de ani, a început să construiască o maşină cu trei roţi cu 
motor pe benzină. Lambert a proiectat un motor orizontal, cu trei cilindri, în 
patru timpi, răcit cu apă, care funcţiona pe benzină. Transmisia finală a roţilor 
din spate a fost realizată de două lanţuri pe un arbore intermediar. Avea 2 viteze 
şi nu avea viteze inversate. Triciclul Lambert avea o singură roată frontală, care 
a fost condusă de un cârma dublă, care urma să fie înlocuită cu un cârma 
normală sau un bobin. Vehiculul cântărea doar 265 kg, avea roţi din lemn şi roţi 
de oţel. Carburatorul a fost brevetat de John W. Lambert în 1902. 


Masina cu trei roţi a lui Lambert a fost în circulaţie până în 1902, a funcţionat 
bine şi a fost considerată un mare succes. Costurile de producţie ale triciclului au 
fost de 3.200 de dolari, iar Lambert a avut mai multe oferte pentru a-şi cumpăra 
maşina. Din 1893, activitatea lui Lambert a constat în fabricarea motoarelor cu 
gaz în compania lui Buckeye Manufacturing Company, o fabrică situată în 
Anderson, Indiana. Până în 1905 (anul în care Lambert a început să producă 
automobile cu numele său) au fost fabricate şi vândute mai mult de 6.000 de 
motoare cu gaz Lambert. Ulterior, acele motoare au fost produse de Compania 
Lambert Gas & Gasoline Engine, aflată şi în Anderson, Indiana. 


În 1902, în timp ce continuă cu motoare de gaze de producţie de afaceri, Lambert 
proiectat a doua masina, mai bine finisaj și optimizate, cu scopul de seria de 
fabricaţie. Pentru aceasta, a creat compania Union Automobile din Union City, 
Indiana. Această maşină nouă, numită Union, a fost montat în Union City din 
componente fabricate în Anderson de Manufacturing Company Buckeye, deţinută 
de Lambert. În 1905, Uniunea Automobilul a schimbat numele şi sa mutat 
întreaga producţie de Anderson pentru a face loc pentru noi modele vor fi 
fabricate în întregime de către Lambert Company Automobile aparţinând 
grupului Buckeye Manufacturing Company, la 28.000 de m2 şi aduce numele 
Lambert. prima masina lui Lambert a fost vândută la 1 iunie 1905, şi 1906 şi o 
gamă largă de modele oferite, ceea ce a dus la Lambert a fost unul dintre cele 
mai de succes automobile la acel moment. 


Cele mai multe maşini Lambert aveau lanţ. Între anii 1906 şi 1910 Producţia de 
autoturisme şi camioane a fost de 2.000 de vehicule pe an. In 1910, compania a 
avut mai mult de 1.000 de angajaţi şi între 1910 şi 1915 producţia a ajuns la 
3.000 de vehicule pe an. În 1916 au fost produse aproximativ 1.000 de vehicule şi 
în 1917 au fost produse doar câteva unităţi. În 1917, când Statele Unite au intrat 
în primul război mondial, fabrica a fost reconvertită pentru apărarea naţională. 
Compania a fabricat proiectile, muniții, roţi şi motoare. Când războiul sa încheiat, 
Lambert nu a reluat producţia de automobile. El şi-a dat seama că producţia de 
automobile ar putea fi realizată doar de marii producători. Compania de 
producţie Buckeye a încetat fabricarea pieselor auto în 1922. 


În cei 11 ani de producţie (1905-1916), Lambert a produs nu numai maşini, ci şi 
camioane, maşini de pompieri şi tractoare agricole. Cu toate acestea, masina a 
fost produsul principal. Compania a fabricat întotdeauna propriile caroserii şi și- 
a proiectat propriile motoare, deşi uneori au fost fabricate la comandă de către 
alți producători independenţi, cum ar fi Buda, Rutenber, Continental, Trebert şi 
Daviswere. Tapiţeria folosită în interiorul maşinilor Lambert a fost de cea mai 
bună calitate, iar finisarea finală a corpului sa realizat după 15 straturi de 
vopsea. 


PANHARD-LEVASSOR 


Marca franceză Panhard-Levassor datează din 1840. În acele zile, firma Perin et 
Pauwels a fabricat mobilier și a avut maşini pentru tâmplărie. François-René 
Panhard (1841-1908), care a fost britanic de la naştere, sa alăturat acestei 
societăţi în 1867, redenumind compania ca Perin et Panhard, în acelaşi timp cu 
extinderea gamei de activități de inginerie. Emile Constant Levassor (1843-1897) 
a fost încorporat în 1872. Atât Levassor cât şi Panhard aveau cunoştinţe tehnice, 
iar după moartea lui Perin în 1886, firma a fost redenumită Panhard et Levassor 
(P & 1). 


P & L a câştigat experienţă în fabricarea motoarelor germane cu gaze în anii 70 
ai secolului al XIX-lea, iar în 1888 firma a produs un număr limitat de motoare 
germane pe benzină pentru Daimler sub licență. Pentru a obţine beneficii de la 


fabricarea acestor motoare, Levassor a găsit un cumpărător pentru primele două 
din Armand Peugeot şi a fost livrat în martie 1890. Până în acele zile, P & L nu 
luase în considerare fabricarea de autoturisme, dar când primul Peugeot a venit 
la ateliere din P & L în luna august a acelui an, a început să bântuie o schimbare 
în mintea lui P & L. 


Pe lângă faptul că unul dintre primii constructori auto mondial, P & L a ajuns la 
un loc special în istoria automobilului, atunci când în 1891 Systeme Panhard 
Levassor conceput. Acest sistem, practic, a constat în plasarea motorului în faţa 
șasiului şi printr-un sistem de tracţiune cu lanţ pentru a transmite la arborele 
roţilor din spate. 


În 1892, Panhard masina a fost primul care a călători de la Paris la Versailles 
fără nici o problemă mecanică majoră, iar mai târziu a acoperit 140 mile între 
Paris şi Etretat existente la o viteză medie de 6 mph. Sistemul Panhard sa dovedit 
atât de reușit încât alţi producători l-au copiat şi au devenit un standard pentru 
producătorii de maşini de urmat timp de mai multe decenii. Singura modificare 
majoră a venit în 1895, când Levassor dezvoltat în comun cu motor Daimler 
Phenix, care a apărut oa doua versiune cu 4 cilindri în 1896. Au existat 
numeroase succese ale automobilelor Panhard-Levassor in primele masini de 
curse ale timpului, în special la Paris-Bordeaux-Paris, în 1895, în care a venit în 


primul rând, după două zile consecutive de curse cu o viteza medie de 15 mph. La 
acea vreme, un Panhard-Levasor era maşina căutată de toţi cei care-și puteau 
permite. În secolul al XIX-lea, cum a fost cererea pentru maşini P & L si pe lista de 
așteptare a fost atât de mult timp că societatea a plătit acţionarilor săi un 
dividend anual de 50%. 


Emile Levassor a murit în 1897, eventual, ca urmare a unui accident pe Paris- 
Marsilia-Paris 1896 cursa în care a răsturnat maşina lui, dar René Panhard şi cei 
doi fii ai săi au condus compania de succes, şi a angajat cei mai buni oameni din 
toate nivelurile de afaceri. Arturo Krebs a fost numit comandat de Rene Panhard. 
Când Krebs a plecat, Paul Panhard, nepotul lui Rene, sa pus în faţa firmei. În anii 
'20, autoturismele Panhard au echipat motoare cu 6 cilindri între 2,6 şi 2,9 litri şi 
au fost mari şi luxoase. În anii '30 au apărut noi motoare. 1933-4 a apărut în 
maiestuoase Panoramique mașinile în stil american ale epocii şi în cele din urmă 
în 1936 a apărut stilul Deco pur dinamic, cu un corp aerodinamic proiectat de 
Louis Bionier (1898-1973), şi a cărui parte mecanică A fost opera lui Louis 
Delagarde. Dar consecinţele crizei mondiale au atins Franţa în 1932, care, 
împreună cu o creştere a costurilor financiare în 1936, au pus o povară grea pe 
Panhard-Levassor. 


După o grevă, în noiembrie 1936, compania a fost aproape rupt şi a trebuit să 
stabilească un nou plan de afaceri strategic pentru a satisface cererea reală a 
timpului (maşini pentru armată, camioane militare, autobuze pentru a 
transporta la Paris şi provincie, motoare pentru căile ferate naţionale etc.), 
această strategie a asigurat continuitatea activităţilor sale, fiind fabricate în mod 
excepţional doar 3 autovehicule în acel moment. În anii gri ai perioadei 
postbelice, Franţa avea un guvern socialist care la naționalizat pe Renault ca 
răzbunare pentru cooperarea cu armata germană. 


Acest guvern a conceput un plan care a încurajat producătorii auto să se 
concentreze pe fabricarea de maşini mici, mijlocii şi comerciale, în detrimentul 
automobilelor destinate unei burghezie decadent. Această strategie a fost 
leagănul de maşini, cum ar fi Citroen 2CV, Renault 4 CV, Peugeot 202, cele 8 
Simca şi Panhard Dyna. Acest nume a fost ales pentru a-și aminti dinamica, dar 
în afară de nume, maşina nu avea nimic de-a face cu predecesorul său maiestuos. 
1954, corpul a fost remodelat şi maşina redenumit Dyna Z. În ciuda culturii 
înrădăcinate Panhard din aluminiu, din ce în ce mai utilizat din oţel în loc de 


aluminiu pentru fabricarea de corpuri, până Aluminiul din 1957 a dispărut în 
întregime. Creşterea în greutate cauzată de această schimbare a fost compensată 
treptat prin creşterea puterii motoarelor care au trecut la 850 cc. În 1959 a 
apărut o versiune cu 50 de cai putere dezvoltată din maşinile special construite 
pentru 24 de ore din Le Mans. Panhard-urile au fost extrem de competitive în 
curse, obținând un mare succes în 24 de ore de la Le Mans în 1950 şi 1953. 


În 1963, seria 24 a fost lansată cu un design foarte modern şi uniform. Farurile 
montate în spatele unui capac transparent au fost avans DS 1967. În cele din 
urmă semnătura a fost absorbită de Citroen în 1967, această nevoie de mai mult 
spaţiu de producţie pentru propriile lor modele. 


VABIS 


Marca suedeză Vagnfabriks Aktiebolaget i Södertälje, mai cunoscută sub numele 
de "VABIS", a fost o companie suedeză înfiinţată în 1891 în orașul Södertälje. Deşi 
obiectivul iniţial a fost de a produce vagoane de cale ferată, în curând va începe 
să se dezvolte şi să se producă autoturisme şi camioane. Între anii 1897 şi 1898, 
"VABIS" a proiectat şi construit două prototipuri experimentale de maşini 
proiectate de Gustaf Erikson în oraşul Surahammar, care nu au avut un impact 
prea mare. Primul prototip al anului 1897 era un vehicul cu patru locuri echipat 
cu un motor cu un singur cilindru care folosea kerosen ca combustibil, iar direcţia 
era acționată de un fel de ghidon. În 1898 a înlocuit motorul cu un bi-cilindru în 4 
timpi. 


Primul camion a apărut în 1902, iar în 1903 "VABIS" a fuzionat cu compania AB 
Södertelge Verkstäder "din Södertälje, o companie industrială fondată în 1897 de 
inginerul suedez Philip Wersén (1854-1940), şi a început să producă automobile. 


În 1903, firma a expus automobile la Stockholm şi Paris. Compania a construit 
diverse modele de autoturisme cu motoare cu 2 şi 4 cilindri până în 1911, anul în 
care a fuzionat cu Scania, dând naştere la Scania-Vabis. 


1892 


PHILION STEAM CAR 


Maşina de abur Philion este una dintre cele mai vechi maşini de abur construite 
în Statele Unite. Achille Philion, sa născut în Franţa, după ce sa căsătorit, sa 
mutat în Statele Unite. Philion a fost un showman şi un om de circ, iar călătoriile 
lui l-au dus în locuri atât de diferite ca Canada, Franţa, India sau Antilele. 


În 1887 a început să construiască propria sa maşină cu aburi, dar călătoriile sale 
constante nu i-au permis să efectueze primele teste până în 1890. În sfârşit, 
maşina Philion Steam a fost finalizată şi patentată în 1892 în oraşul Akron 


(Ohio). În 1893, maşina Philion Steam a fost expusă la Târgul Mondial din 
Chicago, unde a fost văzută de mii de vizitatori. 


Philion Steam Car este un specimen unic, care a fost construit de către creatorul 
său pentru uz personal şi de familie. Acest vehicul vechi a apărut în două filme, 
mai întâi cu Orson Welles în The Magnificent Anbersons şi apoi cu Red Skelton în 
Excuse my Durst. Acest vehicul a fost achiziţionat de Colecţia Harrah şi este 
prezentat în prezent la Muzeul Naţional de Automobile din Reno, Nevada. 


Corpul caroseriei Philion Steam este opera lui Bohman & Schwartz-Heienz şi este 
echipat cu un motor cu aburi cu 2 cilindri care dezvoltă 1 CP de putere. Aburul a 
fost cea mai obişnuită forţă motrice de atunci şi cărbunele au fost folosite ca 
combustibil (ulterior a fost înlocuit cu ulei). Un conducător auto asistent se afla 
în spatele cazanului şi răspundea pentru lubrifierea şi întreţinerea aburului. 
Masina putea fi condusă atât din faţă, cât şi din spate şi a reușit să atingă o 
viteză maximă de 8 mph. 


1893 


DURYEA MOTOR WAGON COMPANY 


Compania Duryea Motor Wagon, a fost creată în 1895 şi a fost prima firmă 
americană care a construit maşini pe benzină. Fondatorii săi au fost fraţii 
Duryea, care au fost Charles Duryea (1861-1938) şi Frank Duryea (1869-1967), 
care au construit deja un prim single-cilindru "Ladies Phaeton", prezentat la 21 
septembrie 1893 în Springfield. , Massachusetts. Această maşină este considerată 
primul vehicul cu motor pe benzină construit în SUA. 


În 1895, oa doua maşină Duryea (1894), condusă de Frank, a câștigat cursa 
Chicago Times-Herald pe o zi de mulţumire. Această maşină a parcurs 54 de mile 
(87 km), la o medie de 7,5 mile pe oră, aproximativ 12 km/h). În același an, fraţii 
Duryea au început producţia, cu treisprezece maşini care au fost vândute la 
sfârşitul anului 1896. Un anunţ din acel moment ia explicat cititorilor incredulat 
că vehiculul a lucrat şi sa mutat prin mijloace proprii. Două dintre aceste 13 
maşini au participat la cursa din Londra Brighton Emancipation. Masina 
condusă de Frank Duryea a fost prima care a trecut linia de sosire. 


Compania sa mutat la Peoria şi a început să experimenteze cu trei roţi. Cei doi 
fraţi au început să se certe şi compania a fost dizolvată în 1898, şi din acel 
moment cei doi fraţi s-au dus în căi separate. La rândul său, Charles, după pauza 
cu fratele său sa mutat în Pennsylvania şi în următorii ani a încercat să creeze 
companii diferite pentru fabricarea de maşini, dar toate au eşuat. Până în 1917, 


a produs în principal vehicule cu trei roţi şi autovehicule cu 4 roţi, cu motoare cu 
trei cilindri. De câţiva ani a colaborat cu articole din Jurnalul Automobile. În cele 
din urmă a murit în Philadelphia la 28 septembrie 1939, la vârsta de 76 de ani. 


În 1919, câţiva foşti angajaţi au cumpărat numele mărcii şi au început din nou 
producţia modelelor D şi E, comercializându-le la un preţ de stratosferic de 9.500 
de dolari (un medic ar putea câştiga aproximativ 3.000 de dolari pe an la acel 
moment). Evident, compania nu sa descurcat bine si nu a indeplinit asteptarile, 
asa ca in 1923 a fost cumparata de Owen Magnetic Ray Owen pentru a produce 
masini de gaz si electrice sub marca Lang & Rausch. Acest nou proiect a eşuat în 
1924, dar, în ciuda acestui fapt, stocurile au continuat să vândă până în 1927. 


LUTZMANN 


A fost unul dintre marii pionieri ai industriei germane de automobile, Friedrich 
Lutzmann (1859-1930), şi-a construit prima maşină în 1893. Din 1896 a 
construit în serie un vehicul cu un motor cu un singur cilindru de 2.540 CC, care a 
dezvoltat 5 CV şi a avut a unei cutii de viteze cu 2 trepte, transmisie prin lanţuri 
pe roţile din spate și a atins o viteză maximă de 37 km/h. În 1898, marca 
germană Opel, a achiziţionat fabrica şi a mutat atelierele de la Anhalt la 
Rüsselsheim. 


Fraţii Opel (fiii lui Adam Opel) împreună cu Lutzmann au preluat noua fabrica 
din Rüsselsheim timp de 2 ani, până când Lutzmann sa separat de ei. 


MENIER 


Familia Menier era o familie de oameni de afaceri cunoscuţi, al cărei imperiu 
principal se afla în fabrica de ciocolată care se afla în oraşul francez Noisiel. În 
1881, după moartea lui Emile Justin Menier (1826-1891), fiii lui Henri Menier 
(1853-1913) şi Gaston Menier (1855-1934) au preluat controlul asupra 
companiei. 


Proprietatea companiei a trecut în mâinile celui mai mare fiu, Henri Menier, 
totuşi Henri şi-a petrecut cea mai mare parte a timpului pe probleme de 
petrecere a timpului liber, deoarece afacerile nu l-au interesat şi a dat o mare 
parte din managementul afacerii fratelui său Gaston Menier, care ar conduce 
compania să se bucure de o perioadă lungă de prosperitate. 


Gaston Menier era un om neliniștit şi nici un domeniu industrial care era în 
dezvoltare nu la lăsat indiferent. Din acest motiv, în 1893, Gastón Menier, în 
colaborare cu Phanhard & Levassor, a construit o maşină open-top de 4 locuri, de 
tip "Double Phaeton". 


Acest vehicul a fost echipat cu un sistem foarte original, deoarece fiecare viteză a 
fost condusă de o pedală independentă, în total fiind patru pedale, ceea ce 
sugerează că şoferul trebuie să aibă o anumită capacitate de a se descurca. A fost 
echipat cu două motoare Daimler cu doi cilindri în V şi a atins viteza uimitoare 
de 10 mph. Masina Menier poate fi văzută la Muzeul Naţional de Automobile din 
Mulhouse, în regiunea Alsacia, în estul Franţei. 


1894 


BERNARDI 


Inginerul italian născut în oraşul Verona Enrico Zeno Bernardi (1841-1919) a 
fost unul dintre pionierii automobilului din Italia şi ideologist al unui număr 
mare de brevete. Inteligența şi creativitatea lui sunt revelate de numărul mare de 
mecanisme introduse în lucrările sale, incluzând soluţii la problema diferenţei de 
traiectorie în curburile roţilor exterioare şi interioare ale unui vehicul cu 4 roți. 


Avea o adevărată pasiune pentru mecanici. Purta o maimuţă umedă şi murdară 
care, potrivit legendei, nu a decolat nici măcar să doarmă. Era un om ciudat şi 
avea mereu nevoie de bani. Capul îi era pe nori, cu mâinile negre şi pline de şuviţe 
şi fire de păr lung, care miroseau de ulei. 


Bernardi a fost un doctor de matematică şi profesor emerit de fizică în Vicenza, a 
făcut un an de neuitat pentru a-şi construi visul: un motor rotativ care era ca o 
turbină cu o transmisie cardanică care transforma roţile din spate ale unei 
creaturi numite Asso. Bernardi a fost, de asemenea, profesor la Universitatea din 
Padova. 


Pe 5 august 1882, el a prezentat prototipul său "Motrice Pia", unul dintre primele 
motoare cu combustie pe benzină (un cilindru şi 122,5 CC), aproape în acelaşi 
timp în care a prezentat germanul Karl Benz. În 1884 Bernardi a instalat Motrice 
Pia pe tricicleta fiului său. În 1894, Bernardi şi-a îmbunătăţit invenţia şi a creat 
un motor cu un singur cilindru de 3,5 CP şi 624 CC, care sa rotit la 800 rpm. În 
acelaşi an, la iniţiativa a doi tineri întreprinzători din regiunea Veneto, au fost 
înfiinţate in Padova inginerii Giacomo Miari şi Francesco Giusti del Giardino, 
compania Miari e Giusti. 


Obiectivul era fabricarea la nivel industrial a unui vehicul cu trei roţi condus de 
motorul pe benzină inventat în acelaşi an de Enrico Bernardi şi devenind astfel 
unul dintre primii producători independenţi de automobile din Italia (trebuie 
remarcat că în acelaşi an compania italiană (Grupul german Construzioni 
Meccaniche di Saronno a început să producă, sub licenţă, maşina Peugeot). În 
acest scop, au fost achiziţionate ateliere de lucru pe Via San Massimo, în Padova, 
care a fost sediul companiei Lanificio Marcon distrusă de un incendiu în 1892. 


În 1896, compania şi-a schimbat denumirea la Motori Bernardi, Miari, Giusti şi C. 
și sa specializat în construcţia de vehicule cu trei roţi (două faţă și una din spate) 
ale căror tracţiune a fost exercitată de un lanţ conectat la roată din spate. 
Triciclul a cântărit 270 kg şi a atins o viteză maximă de 24 km/h. Avea o cutie de 
viteze cu trei viteze. Ulterior, vehiculele cu patru roţi ar fi de asemenea fabricate. 
Deoarece producţia de masă nu era încă cunoscută ca atare, era obişnuit la 
vremea respectivă existenţa unor mici variaţii şi diferenţe în construcţia de 


autovehicule, de aceea unele erau controlate cu o roată ca volan şi altele cu 
levierul tipic sau bobină. 


În 1899, calitatea vehiculului a fost demonstrată prin încheierea unei călătorii de 
60 000 km fără defecţiuni ale motorului, totuși calitatea produsului nu a fost 
suficientă pentru a garanta succesul companiei şi a intrat în lichidare în iunie 
1901, încetând producţia după ce a construit o maşină cu o masă de 3 şi 4 roți. 
Firma nu a reușit să concureze cu micul FIAT, iar maşinile importate din Franţa 
cu toate variantele sale. În 1917, după pensionarea sa din viaţa academică, 
Bernardi sa mutat la Torino, unde a murit 2 ani mai târziu. "Museo delle 
Macchine Enrico Bernardi" din Padova a fost inaugurată în onoarea sa. 


DASSE 


Gerard Dasse sa născut în 1842 în oraşul belgian Hodimont. Primele sale lucrări 
erau legate de robinete şi electricitate. În 1882 a înfiinţat un atelier pentru 
robinete şi instalaţii electrice în Verviers, rue de Dison. Cei doi fii ai lui Gerard 
Dasse, Armand (1875-;?) Şi Iwan (1880-), au mers în curând să lucreze cu tatăl 
lor. Afacerea de familie a prosperat şi cunoştinţele mecanice ale familiei Dasse au 
făcut ca lumea maşinilor să înceapă să acorde atenţie. 


Tradiţia spune că a fost în 1894, când familia Dasse a construit prima sa masina, 
care a avut o asemănare cu 3 roata Benz 1888. Acesta a fost echipat cu un motor 
cu un singur cilindru din spate orizontală 2.5 Unitatea de disc HP şi aranjate pe 
curea un şasiu tubular (realizat cu material sanitar). Maşina nu avea suspensie, 
iar aprinderea a fost făcută de distilatori. Prototipul răsfrânt oraşele Verviers 
Pepinster la sub privirea uimită a publicului. Între timp, ateliere de lucru Dasse 
sa mutat la sediul mai mari, la 59-61 rue David. 


La acea vreme, unele maşini străine au început să sosească în Belgia. 
Aproximativ în toamna anului 1896, un notar, Maître Terfve, a cumpărat în 
Franţa un leu Bollee 3 roti si-au adus la Verviers (buggies Leon Bollee a început 
să piaţă în iulie 1896). Notarul ştia Terfve abilităţi mecanice de familie Dasse 
pentru toate încredințate lor prin menţinerea buggy lor, ceea ce a permis Dasse în 
comparaţie cu prototipul său destul de rudimentar. La scurt timp după aceea, 
Dasse a construit un al doilea vehicul cu 3 roti copiind arhitectura de ansamblu a 
Leon Bollee, cu două roţi din faţă şi unul spate, cu motorul din spate şi curea de 
transmisie vreodată cu un singur cilindru. Flanţul spate a servit ca rezervor de 
apă. Bugetul a fost foarte asemănător unui model elveţian din 1898-1899, numit 
Rapid. 


Mai târziu, Dasse a construit oa treia maşină cu 3 roţi, fixând în cele din urmă 
vehiculele cu 4 roţi, construind prima în 1898 sau 1899 aproximativ. La acea 
vreme a realizat mai multe versiuni de 4 roţi, cu motorul faţă şi spate şi cu roţi 
egale şi inegale, dar gradul de comercializare a acestor vehicule nu este cunoscut. 


În acel moment a existat un fapt relevant, apariţia unui sistem de aprindere 
electrică pur design Dasse, cu distribuitor, bobină şi baterie, care a fost probabil 
începutul ultimei Delco. Acest sistem a fost brevetat de Dasse şi ulterior vândut 
producătorilor germani. Vehiculele Dasse de la începutul secolului au fost 
frumoase buggii cu roţi plate şi lanţuri. La Salon de Bruxelles, în ianuarie 1904, 
Dasse a expus mașini robuste cu un cadru din tablă, a cărui trăsătură principală 
era un arc transversal ca suspensie frontală. 


Motoarele au fost de două tipuri, un model cu 2 cilindri şi 16 CP şi un motor cu 4 
cilindri 24 CP (110 x 120 mm). Ventilele au fost laterale şi capul cilindrului în T. 
Cutia de viteze a avut trei viteze, iar transmisia a fost realizată prin cardan 
printr-un sistem special brevetat de Dasse. În 1905, un model de 3 cilindri (95 x 
105 mm) şi 15 CP au fost adăugate la gamă. Compania germană Diirkopp din 
Bielefeld a cumpărat licenţa de construcţie pentru această mașină, care urma să 
fie produsă până în 1907 sub numele de Diirkopp-Dasse şi care urma să fie 
vândută în principal ca un taxi. În aprilie 1907, oraşul Verviers a achiziţionat 
prima maşină cu motor de combustie, numită Marguerite. Această maşină Dasse 
ar fi în serviciu până în 1938, anul în care va fi redenumit La Capricieuse. 


Ca majoritatea marcilor de atunci, Dasse a participat şi la evenimente sportive. 
În 1908, o maşină Dasse cu corpuri sportive şi un radiator rotund tipic mărcii de 
atunci, echipată cu un motor cu 4 cilindri (90 x 110) şi 16-22 CP, pilotată de 
Monsieur Sklin, a participat la ascensiunea Malchamps, urcând pe deal de 5 ori la 
o viteză medie de 72 km/h, câştigând Cupa Pilette. 


În 1911, fabrica Dasse a angajat 100 de muncitori şi a produs aproximativ 100 de 
mașini pe an, din care exportase unele unităţi către America de Sud şi Australia 
(la acel moment orașul Verviers se tranzacţiona printre aceste regiuni printre 
altele pentru lână). Activitatea după primul război mondial a început din nou să 
ofere un nou şasiu cu motor de 20 CP, care a fost foarte apreciat, dar din 1925 
fabrica a fost reorientată spre fabricarea șasiurilor şi a rafturilor pentru 
camioane şi autocare. Fabricarea șasiului a încetat în 1936, iar compania a fost 
reorientată spre fabricarea mașinilor şi a uneltelor. 


DELAHAYE 


A fost un producător francez de automobile de lux, care a produs, de asemenea, 
camioane grele şi motoare de incendiu. Fondată în 1895 de inginerul francez 
Emile Delahaye (1843-1905), compania a absorbit Delage în 1935 şi a dispărut în 
1954, după ce a fost cumpărată de Hotchkiss. 


Modelul cel mai faimos său este genial Delahaye 135. Evidențiat la concursuri 
eleganţă, a câştigat atât Raliul Monte Carlo ca de 24 de ore de la Le Mans în 1930 
de la o companie fondată în Tours în 1845, specializata in constructii pentru 
producţia de cărămizi, Emile Delahaye a început motoarele de fabricaţie, ceea ce 
a permis din 1895 pentru a construi tipul 1, prima masina a primit pe motorul 
electric. 


În 1898, împreună cu partenerul său Paul Desmarais şi Georges Morane a fost de 
acord cu furnizarea fondurilor necesare pentru a fi investite în fondarea 
Societăţii de automobile Delahaye bazat pe rue du Banquier a orașului Paris. 
Marca, de asemenea, construit pe baza unui model de Daimler cu un motor cu 2 
cilindri montat in camioane din spate şi curea de antrenare şi viteze. Delahaye a 
participat la curse de mașini la sfârşitul secolului al XIX-lea, inclusiv avocat şi 
pilotul francez Ernest Arhidiacon (1863-1950), care a concurat în cursa Paris- 
Marsilia în 1896. Această activitate va fi suspendat doi ani înainte de moartea 
fondatorului în 1905 În acel an, a arătat transmisia cardanică încorporată în 
maşinile sale de producţie la Salonul Auto de la Paris. Foarte repede au existat 
câteva modele mai luxoase și mai puternice care au fost exportate în Germania şi 
Statele Unite. 


Încă din 1906, marca a produs o pompă de pompare a pompelor montate pe un 
camion care putea transporta cincisprezece pompieri. În 1909, Delahaye a 
prezentat aşa-numitul tip 36, un camion cu încărcătură de 3,5 tone cu un motor 


de 24 CP. În 1913, brandul a extins gama cu tipurile 59, 60, 62 şi 63, cu sarcini 
utile de 2,5 până la 3 tone. Primul război mondial şi perioada imediat postbelică 
au direcționat producţia către vehicule grele şi maşini agricole. Tipul 59 a fost 
camionul care ajucat în 1916 realimentarea în timpul bătăliei de la Verdun. 


MORRIS - SALOM ELECTRIC CARRIAGE & WAGON COMPANY 


Electrobat a fost proiectat şi construit în 1894 de inginerul mecanic Henry G. 
Morris şi chimistul Pedro G. Salom din Philadelphia, Pennsylvania. Ambele au 
experimentat cu tramvaie electrice cu baterii şi, pe măsură ce activitatea de 
tramvai alimentată de baterii a încetinit, au colaborat pentru a face vehicule 
rutiere cu baterii. Invenţia sa a fost brevetată la 31 august 1894. 


Construit ca (1600 lb) versiune mică a unui tramvai cu baterii, Electrobat a fost 
un vehicul lent, grele şi nepractice, construit cu roţi de oțel pentru a susţine 
greutatea imensă 726 kg. Din bateria mare plumb-acid. Electrobat a intrat de 
producţie în 1895 și 1896, Morris şi Salom, cu un capital de 10.000 $, fondat 
Morris & Salom Electric Carriage Wagon Company fiind prima companie maşină 
electrică în America. Planul iniţial a fost producerea de vehicule electrice deschise 
şi închise, pentru pasageri şi mărfuri, furgonete, autobuze şi autocare. 
Următoarele versiuni de Electrobat au fost mai uşoare, aveau anvelope normale 


şi caroserie construite de firma Caffrey Carriage Company în oraşul Camden, New 
Jersey. Maşinile Electrobat au avut tractiune spate si au fost echipate cu două 
motoare de 1.5 CP, care au avut o serie de 40 de kilometri (25 mile) pe încărcare 
şi a atins o viteză maximă de 32 de km/h (20 mph). 


Bazat pe Electrobat, Morris şi Salom a decis să construiască o duzină de taxiuri 
inspirat de taxiuri de tip Hanson (taxiuri Hanson au fost taxiuri trase de un cal, 
cu o cabină pentru pasageri şi conducătorul auto aşezat în afara în partea din 
spate a căruciorului), cu scopul de a concura cu taxiurile de cai care erau în 
serviciu la acel moment în oraşe precum New York sau Boston. Indiferent de 
motive, Morris și Salom a vândut în cele din urmă concept la taxiuri şi Isaac L. 
Rice, care a reorganizat compania în 1897 acest site este Vehicul Electric 
Company (EVC) şi sa mutat la H Port Elizabeth, New Jersey, şi mai tarziu a 
devenit parte a imperiului papal. 


ROSSELL-GAUTHIER & WEHRLE 


Anul 1894 a fost, şi că a fost atunci când d-nii. Rossel, Charles Gautier şi Wehrle 
fondat într-o fabrică de automobile vechi Horse din Paris, compania Rossel, 
Gauthier & Wehrle pentru producerea de automobile care conduc la marca a fost 
Gautier-Wehrle (Gautier şi Wehrle au fost producătoare de ceva timp si corp 
rafturi pentru Serpollet de abur cu motor). 


Gautier-Wehrle primele prototipuri de vehicule cu abur au fost implicate în cursa 
Paris-Rouen în 1894 (cunoscut ca un model talentat auzi tu cazan Serpollet a fost 
clasat pe locul 16 pentru a merge 127 km în 12 ore şi 24 de minute) şi Paris- 
Bordeaux 1895 (2 vehicule care nu au terminat cursa). Deja în 1896 compania a 
prezentat un sistem inovator, echipat cu un motor pe benzina de 8 CP situat în 
centrul mașinii cu o transmisie cutie de viteze cu 3 viteze pentru modelul Cardan 
axa spate. Apoi, o furgonetă livrată cu un motor Boxer cu 2 cilindri va fi oferită 
pentru prima dată. 


În 1897, firma a decis să renunţe la producţia de vehicule cu aburi pentru a 
începe producţia de vehicule cu motor cu combustie internă. Compania şi-a 
schimbat denumirea la Societe Continentale d'Auto-mobiles, dar numele 
brandului a dominat. Uşoare şi uşor de manevrat, maşinile Gautier-Wehrle au 
fost conduse de motoarele orizontale cu 2 cilindri opuse, plasate într-o poziţie 
centrală sub cadru. Corpurile erau disponibile în variantele Cab, Landau și 
Phaeton. 


În 1898 gama a oferit diferite modele, printre care un model de 2 locuri dotat cu 
un motor cu un singur cilindru numit Mignonnette cu puteri între 5 CP şi 12 CP și 
un model cu motor cu 2 cilindri care a fost probabil baza viitorului Omnibus. Tot 
în 1898, în paralel cu producţia de biciclete și triciclete cu motoare pe benzină, 
Societe Continentale d'Auto-Mobiles a prezentat o mașină cu propulsie electrică. 
A fost un căruţă de câine ușoară echipată cu acumulatori de plumb special, care 
au permis autonomie moderată. 


Între anii 1898 şi 1900, autovehiculele Gautier-Wehrle cu motor cu combustie 
internă au fost fabricate în Belgia sub licenţă de către firma Linon. Producţia a 
încetat în anul 1900. Charles Gautier a fondat mai târziu în 1902 firma Gautier et 
Cie. 


SOCIETE pEs ANCIENS ÉTABLISSEMENTS GEORGES RICHARD 


Georges Richard (1863-1922) a fost un şofer francez de curse şi un pionier în 
industria automobilelor. Prima sa activitate de fabricare a automobilelor, 
"Société des Anciens Établissements Georges Richard", a fost fondată în 
vecinătatea Ivry-Port din nordul Parisului în 1897 de către Georges Richard şi 
fratele său Maxime Richard. Iniţial, copiind mașinile Benz de atunci, Richard a 
cumpărat o licenţă, în 1900, de la belgianul Vivinus pentru a construi maşini. 


Georges RjCHARDAT, 
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În 1905, însă, a existat o separare a drumurilor de Henri Brasier (care devenise 
partenerul de afaceri al lui Richard în 1901). Georges Richard a creat în 1905 sau 
1906 o nouă companie de automobile numită Société Anonyme des Automotive 
Unic. În anii 1890, George Richard şi fratele său mai mare, Felix-Maxime au 
lucrat într-o afacere de reparații şi producție de biciclete. Afacerea a înflorit, iar 
fratii au creat o companie pe care o numeau "Société des Cycles Georges Richard". 
Aici este, din 1893, unde găsim prima referire la Richard care produce şi vinde 


automobile. 


Credinţa fraţilor în calitatea bicicletelor le-a permis să includă o garanţie pe 
durata de viată împotriva defectelor de fabricație atunci când vinde mașinile. 
Acest lucru a îmbunătăţit reputatia bicicletelor lui Georges-Richard şi boom-ul de 
vânzări. Noii clienţi au inclus utilizatori ai bicicletelor de mari dimensiuni, cum ar 
fi serviciile de sănătate şi armata, precum şi serviciile poştale şi telegrafice. 


Expansiunea a dus la o schimbare de nume, iar afacerea a devenit "Georges 
Richard Cycle and Automobile Construction Company". Prima "maşină" 
prezentată anterior a fost un motor cu două locuri alimentat de un motor cu un 
singur cilindru şi de 708 CC, care produce o putere maximă declarată de 3,5 CP. 
Acest Voiturette a fost prezentat la primul spectacol naţional biciclete pentru 
circulaţia vehiculelor motorizate, a fost construit între 1896 şi 1902, şi va fi 
comercializat sub numele de Pony. Fraţii s-au confruntat cu un alt partener, 
Charles-Henri Brasier, în 1901. 


Influenţa lui Brasier în afaceri a crescut până la punctul în care, în 1902, numele 
"Georges-Richard" a dispărut de pe piaţa auto. Cu toate acestea, în 1903, maşinile 
au continuat să părăsească fabrica de mici dimensiuni la 2 rue de Galilee din Ivry, 
acum cu numele Richard-Brasier. 


În 1904 şi din nou în 1905, prestigioasa Cupă Gordon Bennett a fost câştigată de 
autoturismele Richard-Brasier conduse de Leon Thery. Acest lucru a făcut mult 
pentru a construi o reputaţie solidă pentru maşini. Relaţiile deteriorat, cu toate 
acestea, între Brasier şi Richard, Richard a fost în mod repetat, departe de biroul 
lui, din cauza activităţilor sale şi sporturile cu motor, astfel cum au fost 
raportate, au existat leziuni ca rezultat. În 1904, Brasier însuşi a fost numit 
director executiv (unul sau mai multe) (Dirigeant et administrateur), şi notificat 
Richard finalizarea acordului dintre ele, în timp ce pretinde a păstra atât fabrica 


din Ivry-Port ca comerțul cu Trifoi 4 lasă "Mark că Richard sa înregistrat recent 
pentru afacere. 


Un litigiu amar a urmat între partenerii pentru care Brasier a încercat să 
împiedice pe Richard să folosească numele "Richard" în legătură cu orice 
activitate viitoare de fabricare a automobilelor. De fapt, Richard a câştigat lupta 
legală, dar nu va folosi niciodată, în viitor, denumirea comercială "Richard" în 
legătură cu fabricarea de automobile. După 1905, Georges Richard nu mai era 
asociat cu autovehiculele care-i dăduseră anterior numele. Richard-Brasier, 
mașinile produse în aceeaşi fabrică ca şi mai înainte, a avut marca 1905 la fel ca 
Brasiers, şi reţinut că numele, pentru că de afaceri au dispărut din proeminentă, 
până în prezent redenumit Societe des Automobiles Brasier ieşit la pensie în 
1930. 


Cu toate acestea, auto-Georges Richard a continuat să joace un rol de lider în 
rolul francez industria auto, stabilind în 1905 afaceri de automobile Unic, o 
jumătate de secol mai târziu, schimbându-se concentreze lor de la autoturisme la 
vehicule utilitare, a devenit un important producător camion francez 


În 1905, după o întâlnire cu angajatorul terenului mare baronul Henri de 
Rothschild, Georges Richard a obţinut fonduri suficiente pentru a stabili 
Societatea Anonima des Automobiles şi construi Unic prima fabrica pentru noua 
companie din suburbia Puteaux, la nord de Paris. , pentru fabricarea de 
autovehicule "unice" adaptate diferitelor cerinţe ale clienţilor. Iniţial, compania 
producea numai autoturisme şi taxiuri uşoare. 


În 1922, deschizând calea pentru un viitor în care compania ar fi cunoscută ca un 
producător de camioane, Unic a introdus un camion de 3 tone, Unic M5C. Acesta a 
fost şi anul în care Georges Richard a murit pe 22 iunie, în urma unui accident de 
maşină, în drum spre Rouen. În ceea ce priveşte afacerea Unic, cu toate acestea, 
cei mai buni ani vor mai veni. 


PHOENIX MOTOR WORKS 


Autovehiculele Hudlass au fost produse aproximativ între 1897 şi 1902 de către 
compania britanică Phoenix Motor Works. În 1894, Felix Hudlass (1874-1965) a 
moștenit nişte bani de la tatăl său şi a investit într-un mic atelier în Southport, 
Lancashire, pe care la numit Phoenix Motor Works. Acolo a inceput sa 
construiasca o masina prototipica, echipata cu un motor vertical cu 2 cilindri, 
montat in fata, ceea ce era foarte neobisnuit pentru timpul sau. Mai puţin corpul, 
maşina a fost construită în întregime de Hudlass, așa că a durat mult timp până 
la terminare. 
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Acest lucru explică, eventual, diferenţa cu datele de debut de activitate care 
descriu diferite istorici, şi variind între 1894 şi 1897. În anii următori, construit şi 
vândut aproximativ 12 de masini. Unii au fost similare în design pentru marca 
Benz, cu motoare mari, cu un singur cilindru orizontal în partea din spate. 


Această marcă a oferit diferite modele cu motoare faţă şi spate, din care nu există 
date sunt cunoscute prea precise. În 1902 gama cuprindea patru modele; 1 
cilindru motor 6 CP sau 10 CP şi motor cu 2 cilindri 12 CP sau 20 CP. Motoarele 
au fost montate sub capota din faţă. Cel mai mare singur cilindru este uneori 
menţionată ca 9 CP, şi a avut o capacitate de 2980 CC. câteva unităţi Hudlass de 
maşini au fost produse, dar marca sa bucurat de o mare popularitate în 
Lancashire şi a fost cunoscut pentru fiabilitatea motoarelor sale. 


Felix Hudlass a părăsit compania în 1902. Compania a schimbat mâinile și a fost 
reorganizat. Numele Hudlass a încetat să fie utilizate în maşini, au început să 
folosească numele de marca Phoenix (a se vedea povestea). Felix Hudlass sa 
mutat la Londra în 1903 şi a construit unele Villiers-powered masini in 2 timpi. În 
1904 sa alăturat RAC ca un singur inginer, şi a rămas cu ei până în 1947. 


JEANPERRIN FRERES 


Compania Jeanperrin Freres a fost producător francez de biciclete, motociclete şi 
automobile. Louis Jeanperrin (1856-1905) a fondat compania în anii 1880 în 
orașul francez Glay (Doubs), în nordul ţării, cu intenţia iniţială de a se angaja în 
fabricarea sârmei şi a oţelului ondulat. În 1892 a început să producă biciclete, iar 
puţin mai târziu a început producţia de motociclete. Abia în 1894 a început 
producţia primelor automobile. Autoturismele Jeanperrin au folosit caroserii tip 
Vis-ă-Vis şi au fost echipate cu motoare cu 1 cilindru. 


Louis Jeanperrin a murit în ianuarie 1905. Fiul său a preluat compania, dar fără 
talentul tatălui său a trebuit să pună capăt producţiei de autovehicule. Compania 
a fost dizolvată în 1910. 


În prezent, o maşină a acestui producător este expusă în muzeul Fundaţiei Pierre 
Gianadda din Martigny, Elveţia, iar un altul se află într-un muzeu de mașini din 
Muriaux, de asemenea în Elveţia, iar unele surse susţin că există un alt 
supravieţuitor în Statele Unite. 


ROCHET-SCHNEIDER 


Franceză Edouard Rochet (1867-1945) şi tatăl său au fost producătorii de 
biciclete din Lyon, iar în 1892 au fost asociate cu Theophile Schneider, care era o 
rudă a familiei. Odată ce Rochet-Schneider a format marca, a pus pe piaţă în 
1894, echipate cu motoare pe benzină, devenind astfel una dintre primele 
companii franceze de a aplica masini. Poziţia de vânzări a lui Rochet-Schneider a 
fost "puterea, simplitatea şi tăcerea". Autoturismele fabricate de Rochet- 
Schneider au fost achiziţionate în mare parte de către clienţi bogaţi, deoarece 
erau echipați cu elemente scumpe de cupru, lemn şi piele realizate manual. 
Foarte curând a fost creată o reputaţie pentru maşinile lor bine făcute şi de 
încredere. Reputatie care a durat până la încetarea producţiei de autoturisme, în 
1932. Între 1895 şi 1901, compania a produs aproximativ 240 de autoturisme un 
singur cilindru Benz de tip. La Paris Motor Show 1901, compania a introdus o 
serie de modele de 2 şi 4 butelii, iar în 1903 desenele au avut linii foarte 
asemănătoare cu cele ale Mercedes. 


Rochet-Schneider a devenit unul dintre cei mai respectaţi producători de 
automobile din Franţa, iar în 1904 compania a fost vândută pentru 4,5 milioane 
de franci și o nouă societate a fost creată sub numele de "Rochet-Schneider Ltd." 
care a avut loc în Londra. Producţia de maşini nu a depășit 250 de maşini pe an, 
iar în 1907 compania era în lichidare. Theophile Schneider a cumpărat compania 
care poartă numele său și a creat o filială numită "Carburateurs Zenith". 


Deşi este deja o altă poveste, la 16 iunie 1910, Théophile Schneider a decis să-și 
lanseze propria marcă şi a constituit "Societe en comandite par actions de 
Automobiles Th. Schneider" cu un capital social de 1.000.000 de franci. Schneider 
a produs o serie de vehicule comerciale de înaltă calitate de mai mulţi ani. După 
primul război mondial, compania a fabricat autovehicule de 12 CP, 18 CP. şi 30 
CP. În 1923 întreaga gamă a primit noi motoare de design complet nou şi o mare 
varietate de stiluri de caroserie. 


La mijlocul anilor 1920, compania sa concentrat pe vehicule de transport public, 
iar din 1932 Rochet-Schneider nu a fabricat mai multe autoturisme, ci a 
continuat să producă camioane şi autobuze până în anul 1951, anul în care a fost 
achiziţionat Rochet-Schneider de către Berliet, o companie bine-cunoscută care a 
fabricat locomotive şi vehicule de transport public. Berliet a fost absorbită 
ulterior în 1967 de Citroen. 


SOCIETE PARISIENNE DE CONSTRUCTIONS VELO 


Marca franceză, La Societe Parisienne de Construcţii Velo, mai cunoscută sub 
denumirea de Societe Parisienne, a fost un producător francez de velocipede, 
biciclete şi triciclete. Această companie a fost înfiinţată în 1876 de către Monsieur 
Reynard (care a obţinut o diplomă de onoare la Expoziţia Universală din 1878) și 
a avut sediul social la numărul 10 pe Avenue de la Grande Armee, în Paris. În 
1891, societatea a fost regizată de Monsieur Couturier. 


Compania a fabricat primele prototipuri de automobile în 1894 şi a început să 
producă automobile în perioada 1898-1899. Firma a încetat definitiv să opereze 
în 1903. Vehiculele firmei, cunoscute şi ca Parisienne, Victoria Combination, 
Eureka, Duc-Spider sau Duc -Tonneau, au fost fabricate de Societe Parisienne E. 
Couturier et Cie. din Paris. 
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Primul prototip fabricat în 1894 a fost un vehicul cu patru locuri conceput pentru 
a lucra cu un compresor de aer, dar dispozitivul nu a funcţionat. Potrivit 
arhivelor, primele vehicule comercializate de firma au fost inspirate de Benz 
Victoria de atunci, cunoscute ca Parisienne si construite intre anii 1896 si 1898. 
Acestea au fost echipate cu motoare pe benzina cu un singur cilindru de 2.9 litri si 
4.5 CP. 


În 1899, a început producţia celui mai cunoscut vehicul al firmei, combinaţia 
voiturette Victoria, numită şi Eureka. Această voituirette a avut tracţiune pe față 
şi a fost echipată cu motoare De Dion de 1,75 CP şi 2,5 CP şi Aster de 3,5 CP, toate 
fiind răcite cu apă. În luna iunie a anului 1899 a fost oferit şi cu un motor De Dion 
de 2,5 CP echipat cu un carburator automat şi cutie de viteze cu 4 trepte 
fabricate de Guyenet et Balvay sub un brevet de design al lui ]. Didier. 


Motorul a fost montat direct pe puntea din faţă, fabricat de Alexandre Darracg. 
Întregul set frontal se roteşte cu ajutorul unui osie sau a unei cârliguri acţionate 
de şofer. Partea din spate a voitului era o remorcă mică, în care călătoreau 
călători, şi era ataşat în faţă pe o axă verticală. Pasagerii au fost remorcaţi 
literalmente de ansamblul punţii faţă şi de motor. 


Caroseria a fost lucrarea importantului culturist al perioadei Alfred Belvallette, 
iar societatea Parisienne a brevetat designul. Aceste voiturette au venit să 
participe la diverse evenimente sportive. Când producţia combinării Voiturette 


Victoria a încetat la mijlocul anului 1901, au fost vândute peste 400 de 
exemplare. Între 1900 şi 1901 au fost fabricate modelele Duc-Spider şi Duc- 
Tonneau. Acestea erau modele mai convenţionale, cu motorul instalat pe un șasiu 
rigid şi tracţiune la roţile din spate. Aceste modele au fost echipate cu motoare 
Aster între 5 000 CC. şi 6500 CC. 


1895 


AUTOCAR COMPANY 


Compania Autocar şi-a început activitatea sub denumirea de Pittsburg Motor Car 
Company și a fost înfiinţată în 1895 de către fraţii Clark, Lewis, John şi James. 
Preşedintele său, L. S. Clark (1867-1957), a fost un inginer tânăr de automobile şi 
a fost unul dintre designerii din 1897 al unui triciclu cu trei roţi, alimentat de un 
motor pe benzină cu un singur cilindru, răcit cu aer. 


În 1898, ei au fabricat primul lor vehicul cu patru roţi, cu corpul de tip Phaeton şi 
bara de direcţie, iar în 1899 compania sa mutat în Ardmore, Pennsylvania, şi și-a 
schimbat denumirea în Autocar Company. În 1900 au prezentat un model cu 


primul motor american de 2 cilindri răcit cu aer cu transmisie în lanţ. Până în 
1901, au fost deja fabricate 27 de maşini. Antrenorul din 1904 a fost echipat cu 
un tip de corp Tonneau, care putea găzdui 4 pasageri. Motorul montat orizontal 
în partea din faţă a maşinii a produs 11 CP. A fost o structură ceva neobişnuită a 
motorului pentru timp. Transmisia era de 3 trepte. Şasiul era realizat din oţel, 
lemnul încadrându-se şi cântărind 1675 de lire sterline, sau același lucru, 760 de 
kilograme. Primele maşini aveau direcţia pârghiei. 


În 1905, compania a pus în vânzare Tipul XII la preţul de 2.250 de dolari şi tipul X 
la 1.000 de dolari. Aceste modele au cauzat întreruperea producţiei de tip XI, din 
care ultima copie a fost vândută în acelaşi an. De atunci, mașinile aveau un volan. 
Tipul X era o maşină mică. Între anii 1905 şi 1906, Autocar a produs 1000 de 
astfel de unităţi. În 1907 a fost autorizată fabricarea a 500 Runabout de tip XV în 
locul celor 500 de maşini Touring de tip XIV, pe lângă 1000 Runabout deja 
planificate. 


La reuniunea specială din 19 iunie 1906 desfăşurată la 711 Arcade Building din 
Philadelphia, Pennsylvania, consiliul a autorizat angajarea unui director general 
al cărui nume era Harry A. Gillis. În cadrul unei reuniuni a consiliului de 
administraţie din 21 noiembrie 1906, a fost autorizată producţia a 300 de 
autoturisme de tip XVI şi 500 de tip XVII. Insistenţa lui Clarke de a plasa şoferul 
pe partea stângă a vehiculului a ajutat la standardizarea acestei poziţii în 
industria automobilelor din întreaga lume, rezultatul fiind că în cea mai mare 
parte a lumii conducem pe partea dreaptă a drumului. 


Compania Autocar a început producţia de camioane în 1907, iar în 1910 a fost 
introdus cel mai recent model de maşină, un motor cu 4 cilindri de 25 CP. În 1911, 
producţia de automobile a încetat și au fost destinate exclusiv fabricării de 
camioane. În 1953, compania White Motor Car a absorbit compania şi a preluat 
controlul asupra Autocar, producţia care se mișca în Exton, Pennsylvania. 


BERLIET 


Berliet a fost un producător francez de automobile, camioane și alte vehicule cu 
scop general. Şoferul de curse și producătorul francez de maşini Marius Berliet 


(1866-1949) au început să experimenteze cu autoturisme în 1894. După unele 
vehicule cu un singur cilindru, în 1900 a construit primul său doi cilindri. În 1902, 
Berliet a preluat controlul asupra fabricilor Audibert şi Lavirotte din Lyon. 
Berliet a început apoi să construiască autovehicule cu patru cilindri, cu un 
radiator de tip fagure şi cadrul șasiului din oţel, în loc de lemn, ca de obicei. În 
anul următor, a lansat un model similar cu modelul mărcii Mercedes, din acel 
moment. 


În 1906, Berliet a vândut o licenţă pentru ca modelul său să fie fabricat de 
compania americană de locomotive. Înainte de primul război mondial, Berliet a 
oferit o serie de modele care au variat de la 8 CP la 60 CP. Principalele modele au 
avut motoare cu 4 cilindri (2.412 cc şi respectiv 4.398 cc), iar modelul cu 6 
cilindri a fost de 9.500 cc. Între 1910 şi 1912 a produs un model de 12 CP. şi 1,539 
cm3. În 1912 a făcut doar 6 unităţi la cerere. În 1917, Berliet a început să 
construiască camioane şi vagoane pentru armata franceză. Compania a produs 
40 unităţi pe zi. 


Dupa razboi, a produs modele de 12 CV si 2.613 cc, 15 CV si 3.308 CC si 22 CV si 
4398 CC. În 1924 a apărut un nou model de 7 CV şi 1159 CC, iar în 1927 au 
apărut alte 6 modele noi. 


Începând cu 1933, a oferit doar modele de 4 cilindri de 1.600 CC şi 2.000 CC. 
Singura masina oferita de Berliet dupa 1936 a fost modelul Berliet Dauphine 


alimentat de un motor de 2 litri. Producţia de autoturisme a încetat în 1939, iar 
după cel de-al doilea război mondial, compania a produs numai camioane. În 
1967, marca Berliet a fost absorbită de Citroen. 


HARTLEY POWER SUPPLY COMPANY 


Compania Hartley Power Supply din Chicago a construit doar maşini 
experimentale. Primul său vehicul, numit Hartley Steam Motorcycle-Trap-Car, a 
fost o maşină cu 4 roţi, cu o capacitate de 4 pasageri, a cărei adresă a fost 
manipulată printr-un cârlig (cârlig). 


Acest vehicul a fost alimentat de un motor cu abur de design rotativ şi ar putea 
funcţiona pe aproape orice combustibil lichid sau solid; benzină, cărbune, lemn, 
etc. Acest vehicul a fost înregistrat pentru a participa la cursa Chicago Times- 
Herald în noiembrie 1895, dar nu a luat startul. În 1897, a fost produs un 
automobil cu aer comprimat, iar în 1899, înainte de închidere, compania a 
fabricat şi un triciclu de benzină. 


OAKMAN-HERTEL 


Oakman-Hertel a fost o companie americană de mașini care a început în 1899 şi 
a fost închisă în 1900. Compania Greenfield din Massachusetts a produs un 
cilindru cu 2 cilindri şi au fost doi cilindri şi cârma care au vândut aproximativ 
750 de dolari. 


Un german numit Max Hertel, absolvent al Şcolii de Tehnologie din Heidelburg, a 
fost un coleg de clasă al lui Karl Benz. Hertel a colaborat cu Benz în construcţia 
primei sale maşini. Mai târziu sa mutat la Chicago şi a început să lucreze în 
departamentul de inginerie al Companiei Naţionale de Biscuiţi din acel oraş. In 
1895 a inceput sa testeze motoarele pe benzina (asa cum a facut si Benzul) in 
jurul orasului Chicago, inscriindu-se chiar intr-un concurs de automobile la 
marginea orasului, dar participarea sa a fost un esec datorita problemelor 
mecanice ale lui masina. 


În 1897, Richard N. Oakman Jr., un om de afaceri din Greenfield, Massachusetts, a 
călătorit în Chicago. Acolo a fost impresionat să vadă carul lui Max Hertel care 
circulă. Oakman la salutat şi, în timpul conversatiei, a fost foarte entuziasmat. 
Șasiul căruţei fără cai al lui Hertel era realizat cu ţevi de apă comune, un scaun 
din lemn şi un motor cu două cilindri de benzină. Oakman a scris adresa lui 
Hertel şi la puţin timp după ce sa întors la Chicago şi a întrebat dacă ar fi dispus 
să se mute la Greenfield, deoarece era dispus să finanţeze o companie de 


producţie de maşini. Hertel a acceptat și a ajuns la Greenfield la toamna târzie a 
anului 1897. În curând a fost înfiinţată compania de autoturisme Oakman şi 
fabrica a început să funcţioneze în ianuarie 1898. 


Prima maşină Hertel (denumită şi Oakman sau Oakman-Hertel) a fost expusă la 
Show-ul Cycle din New York în 1899 şi astfel sa născut marca. Masina Hertel nu 
era ieftină, vândută cu 750 de dolari, de patru ori mai mult decât costa primul 
Ford T. Maşina Hertel avea capacitatea de două persoane şi era echipată cu un 
motor pe benzină cu doi cilindri, cuprins între 2,5 şi 3,5 CP. Direcţia a fost 
exercitată cu ajutorul unei cârme (cârlig). Cu o singură pârghie a fost controlată 
nu numai treapta de frecare (prin roţile V din fiecare roată din spate), ci şi 
frânele, gazele şi pornirea. Suspensia era independentă pe roţile din faţă și era 
fixată cu furci de biciclete. Masina Hertel a cântărit 226 kg şi a atins o viteză 
maximă de 20 km/h. Principala sa dificultate a fost lipsa puterii, dar ar funcţiona 
bine pe teren plat. 
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În 1899, compania Oakman Motor Vehicle a început să aibă dificultăţi financiare. 
Investiţiile Oakman au fost uriașe, iar rentabilitatea vânzărilor nu a fost bună, 
deoarece au existat doar 12 exemplare. Bancherii au încetat să-i împrumute bani, 
iar sfârşitul a venit la 8 noiembrie 1900, când la o reuniune a creditorilor 
bancherilor sa decis că societatea a fost în faliment, stopând astfel producţia. În 
prezent, 3 maşini Hertel supraviețuiesc (o rată remarcabilă de supravieţuire), 


una în Australia, una în Alaska și alta în Suedia. După falimentul Companiei de 
Autoturisme Oakman, Max Hertel a călătorit în Franţa cu scopul de a continua 
fabricarea de autoturisme, care în această ţară ar purta numele de Impetus. 


DILIGEON ET CIE 


Marcă înfiinţată în Franţa de E. Diligeon. Hurtu a fost un brand de vehicule de 
pionierat, produs de compania Diligeon et Cie, cu sediul în Albert (Somme), între 
anii 1896 şi 1930. Pe lângă automobile, compania a fabricat şi maşini de cusut, 
biciclete şi motociclete. Compania a fost fondată în 1880 ca Hurtu, Hautin et 
Diligeon, producător de maşini de cusut, dar a adăugat în curând unelte şi 
biciclete pentru gama sa de produse. În anul 1895, E. Diligeon a cumpărat 
participarea partenerilor săi şi a redenumit compania Diligeon et Cie, dar a 
continuat să folosească numele Hurtu pentru produsele sale. A făcut prima 
maşină în 1896, o versiune licenţiată a triciclului Leon Bollee. Au ajuns să facă 
mai multe din aceste vehicule decât Leon Bollee însuşi. 


Au început să producă mașini cu patru roţi în 1897, cu un model inspirat de 
germanul Benz, care a produs, de asemenea, o copie a Belsize Motors din 
Manchester în Anglia. În 1899, compania a fost reorganizată şi redenumită 
Compagnie des Automobiles et Cycles Hurtu. 


În 1900, masina de tip Benz a fost înlocuită de un nou model, alimentat de un 
motor de 3,5 cilindri cu un singur cilindru De Dion-Bouton şi un corp deschis de 2 
sau 4 locuri. 


1907 a început să utilizeze modele de radiator situat în apropiere de tabloul de 
bord, similar cu cel al Renault, stilul a continuat să fie folosit până la 1920. 
Producţia în 1913 ar putea fi de aproximativ 600 de maşini, inclusiv cu 4 cilindri 
modele CC şi 1.692 0.120 CC, cu cutia de viteze integrată cu motorul. După primul 
război mondial, producţia de automobile a fost reluată. Astfel, a fost lansat un 
model de 1920 motor cu patru cilindri şi CC 2358, cu radiator frontal 
convenţional, şi echipate cu frâne faţă de 1922. Un mic model de 1328 CC a intrat 
în gama în 1925. Comercializate la 1930, când compania a abandonat producţia 
de automobile, deşi a continuat să producă maşini. La sfârşitul anilor '20, 
maşinile clasice şi rapide de pasageri fabricate în Franţa, nu au avut mult cererea 
şi Hurtu nu a construit nici un model economic mic pentru a extinde clientela sa. 
În cele din urmă, producţia a încetat în 1929. 


LANCHESTER ENGINE COMPANY 


În 1888, inginerul englez Frederick William Lanchester (1868-1946) a început să 
lucreze pentru compania Forward Gas Engine din Saltley, Birmingham, unde a 
slujit până în 1892, anul în care a demisionat pentru a călători în America. La 
întoarcerea din Statele Unite în 1893, Lanchester a înfiinţat o mică companie din 


Birmingham pentru a realiza modele şi inovaţii tehnice în motoare pe baza 
propriilor sale idei, iar altele importate din sua. Compania a eșuat şi a trebuit să 
închidă. 


Din 1894 a început să lucreze la dezvoltarea primei sale maşini, asistată de doi 
dintre cei 7 fraţi ai săi, iar în 1899 a creat Lanchester Engine Company. În 1901 a 
fost în producţie prima maşină. Lanchester a dorit în acel timp să-şi combine 
cunoştinţele de aerodinamică cu construcţia de automobile, iar în 1907 şi 1908 a 
publicat două volume privind aerodinamica. În 1908, Lanchester a colaborat ca 
inginer tehnic şi consultant al Daimler Company Ltd., o relaţie care a durat 28 de 
ani. Şi din acel an a fost implicat ca consultant tehnologic în domeniul 
automobilelor şi aerodinamicii la nivel naţional şi a colaborat cu multe instituţii. 


Din 1909 a fost membru al Comitetului consultativ pentru aeronautică, unde a 
lucrat în aplicaţiile militare ale aviaţiei. În 1911, un avion experimentat proiectat 
de Lanchester nu a supraviețuit zborului său de încercare, iar Lanchester a 
abandonat testele practice de aviaţie. Cu toate acestea, multe dintre ideile 
inovatoare reflectate în planurile sale au fost folosite în viitor. Lanchester a 
demisionat din Comitetul consultativ în 1920. Lanchester a fost, de asemenea, 
interesat de radio şi a patentat difuzorul şi echipamentul audio. Din 1911, 
Lanchester a părăsit treptat conducerea Lanchester Engine Company şi a început 
să colaboreze în calitate de consultant în multe organizaţii. 


În 1925 a fondat laboratoarele Lanchester Ltd. pentru a obţine facilităţi mai bune 
pentru cercetare şi pentru a-şi desfăşura mai bine activitatea de cercetare şi 
consultanţă. La începutul anilor 1930, Lanchester a făcut prieteni cu Robert 
Lockhart, profesor de anatomie la Universitatea din Birmingham, şi a efectuat 
câteva experimente comune. Această prietenie a durat până la moartea lui 
Lanchester. În 1935 a ocupat funcţia de catedră de inginerie industrială la 
Universitatea din Birmingham. În ultimii ani ai vieţii sale, Lanchester sa 
îmbolnăvit şi a avut probleme financiare. 


În timpul celui de-al doilea război mondial a fost extrem de critic în probleme 
politice şi militare, dar a dorit să colaboreze, iar în 1941 Societatea britanică a 
constructorilor de aviaţie ia oferit o funcţie de consultant. Sănătatea lui 
Lanchester sa înrăutățit şi, înainte de 1942, era deja orb la un ochi. Lanchester a 
continuat să publice cărți până la moartea sa în 1946. Din 1894, Frederick 
Lanchester a lucrat la dezvoltarea primului său autoturism asistat de doi dintre 
cei 7 fraţi ai săi. În 1985 a fost finalizată construcţia primei maşini cu patru roţi, 
cu un motor pe benzină în întregime britanic. In acelasi an, testele au inceput, 
dar corpul celor sase locuri a fost prea greu pentru motorul unui singur cilindru 
care a dezvoltat numai 5 CP. 


În 1899, maşina sa deja cu motor cu 2 cilindri şi 8 CP a efectuat un test de 1.600 
km între Birmingham şi Londra pentru a fi prezentat la expoziţia clubului de 
automobile din Richmond din Surrey. În 1899 a fost înfiinţată Compania 
Lanchester Engine, iar în 1901 a fost în producţie primul motor şi între 1900 şi 
1905 au fost construite aproximativ 350 de automobile. Din 1901, poziţia 
șoferului în maşini a fost plasată în spatele copacului din față și pe partea 
dreaptă. Managementul direcţiei a fost înlocuit cu o roată (sau volan), motoarele 
au început să fie răcite cu apă în loc de aer, iar "protectorul" care proteja șoferul 
a fost înlocuit cu o capotă convenţională. În 1904 au apărut primele patru 
cilindri. 


În 1904, compania Lanchester Engine Company a intrat în faliment din cauza 
incompetenţei managerilor săi. A fost imediat restaurată și a fost înființată 
Lanchester Motor Company. În 1914 George Lanchester, fratele său mai mic, a 
fost cel care a preluat funcţia de inginer şef. În 1921, Lanchester a fost prima 
companie de export de maşini şi a avut clienţi precum Henry Ford. Maharajasii 
din India au apreciat luxul Lanchesterului și au comandat mașini de stat, unele 


dintre ele scăldate în aur şi argint, cu adaptări pentru scaunele servitorilor. Sticla 
vopsită a fost introdusă şi în aceste maşini pentru prima dată. Alţi clienţi 
contemporani au fost regii englezi George V şi George VI. 


În 1933, după preluarea grupului BSA-Daimler, produsele Lanchester au început 
să piardă în greutate, în timp ce componentele au fost distribuite împreună cu 
Daimler şi BSA. După cel de-al doilea război mondial, Compania nu şi-a putut 
produce modelele, iar cea mai mare parte a producţiei a fost concentrată în 
modelul de 10 CP, planificat iniţial să fie anunţat în 1940. Începând cu anul 1954, 
majoritatea Lanchester erau producţii aproape temporare şi numai unele din 
fiecare model au fost construite. În 1954 au fost fabricate doar 3 modele de 
Sprite, iar în 1955 au fost construite doar 10 modele de Sprite Mk II, care a fost 
ultimul Lanchester. 


LEON BOLLEE 


Firma fondată de inventatorul francez Leon Bollee (1870-1913) din Le Mans, 
pentru construcţia unui prim vehicul pe care la numit voiturette. Bollee, o familie 
de producători de vehicule create trei branduri: Vehicule cu aburi, Amedee Bollee 
(tata), construit între 1873 şi 1885, maşinile pe benzină, Amedee Bollee (fiul), 
construit între 1896 şi 1919, şi mașini Leon Bollee, a cărui perioadă de 
valabilitate poate fi dată între 1885 şi 1931. 


Primul voliţet al lui Leon Bollee realizat în 1986 a fost un tandem cu trei roţi 
condus de un motor cu 3 cilindri, cu o singură cilindru, foarte rapid. Vehiculul 
următor a apărut în 1899. A fost o unitate cu 4 roţi şi suspensie independentă, 
motorul în primul rând interesat în 1900 firma Darracq să includă în modelele 
lor. 


In 1903, Mark Leon Bollee reaparici doua modele cu 4 cilindri: Unul dintre HP 
28 şi 4,6 litri, şi o alta de 45 CP şi 8 litri. Aceste mașini au fost echipate în 1907 cu 
un motor cu 6 cilindri şi în 1909 cu un motor cu 4 cilindri de 10-14 CP. Seria din 
1910 cuprindea 9 modele din care 2 erau mai mult de 10 litri. În 1924, William 
Morris, după un prim eşec în Franţa de a introduce masinile lor, a cumparat oa 
doua încercare de la Le Mans din fabrică pentru fabricarea de maşini cu motoare 


de 4 foarte similare cu cele ale cilindrilor Morris Cowley şi Morris Oxford. Noua 
firmă a fost numită Morris-Leon Bollee. 
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Compania a fost reorganizată de noi emisarii senior de la fabrica Morris din 
Cowley, şi producția de automobile Bollée Morris-Léon a început la sfârşitul 
anului 1925. Prima masina a fost echipat cu un motor de 12 CP Hotchkiss de 2.5 
litri. In 1928 a aparut modelul de 18 CP, care a fost echipat cu un motor de drept 
8 de 3 litri. Organele de Morris-Léon Bollée Francezii sunt considerate mai 
elegant decât cele fabricate de Morris din Anglia. 


În ciuda dificultăţilor în obținerea componentelor, producţie a ajuns la a ajunge 
saptamanal la 150 de masini, dar ca francezii au fost nereceptivă să cumpere 
vehicule de la o companie străină, vânzările nu au îndeplinit aşteptările şi 
productia a încetat în 1928. Morris El nu a depăşit criza economică a companiei 
franceze, şi în cele din urmă, în 1931, Morris a vândut compania și stocul de la un 
consorțiu care a avut grijă de vânzarea finală a ultimelor masinile produse, 
dispărând din istoria automobilelor numele lui Leon Bollee. 


MORS 


În 1874, inginerul francez Louis Mors (1855-1917) a achiziţionat o companie cu 
componente electrice în Paris şi ia dat numele. În 1880, cei doi fii ai săi, Emile şi 
Louis (ambii absolvenţi ai unei universităţi tehnice din Paris), au preluat afacerea 
și au extins activităţile firmei în multe ramuri ale ingineriei electrice. În 1886, l- 
au angajat pe Charles-Henri Brasier ca inginer şef. În 1892, Louis Mors (fiul) a 
achiziţionat o maşină Panhard-Levassor şi după 4 ani el şi fraţii săi au început să 
producă maşini. 


În 1897 modelele V4 ale lui Mors au obţinut un succes comercial imediat şi în 
1899 Henri Brasier a proiectat o maşină cu motor vertical. În noiembrie 1901, 
Charles-Henri Brasier a fost angajat de Georges Richard, care a început, de 
asemenea, să producă maşini şi a părăsit compania. Marşul lui Brasier a fost o 
lovitură tare, dar la acea vreme Mors se stabilise deja ca lider în lumea 
automobilelor şi acest lucru a fost susţinut de succesele sale în curse. De remarcat 
este triumful din 1903 în cursa eroică Paris-Madrid, câştigată de un Mors 70 HP. 
Publicitatea cauzată de acest mare succes a provocat o cerere puternică pentru 
maşinile Mors, în ciuda faptului că producţia nu era foarte mare (300 de maşini 
în 1903). 


Profitul în 1902 a fost de 1,2 milioane de franci, iar acţionarii au primit un 
dividend de 15%, în 1903 aceasta a fost repetată, dar în 1904 dividendul 


distribuit a fost de 6%. 1904 ar fi ultimul an în care Mors a distribuit dividende 
între acţionarii săi. La puţin timp după aceea, lipsa de inovaţie de design a Mors şi 
de gestionare defectuoasă au condus la moartea Companiei, care a căzut într-un 
declin rapid, cauzând pierderea anuală de 500.000 de franci în 1905. 


Situaţia a trebuit să se schimbe şi pentru că Mors la angajat pe Andre Citroen în 
1906. Citroen a fost imediat numit director de test şi a reușit să bată diferite 
înregistrări de viteză. În 1908, inginerul francez Andre Citroen (1878-1935) a 
fost numit preşedinte al companiei Mors, a reorganizat atelierele de lucru şi sa 
implicat în proiectarea noilor modele. În 1908, MORS a prezentat 100 CV de 4 
cilindri. Toate modelele care au apărut în 1912 au continuat în producţie până la 
sosirea primului război mondial. În timpul postbelică Mors de producţie, cu 
câteva modele reluate: Un sport de 14-20 CP (3.562 CC) şi altele (1824 CC), care 
echipat 12-16 motor CP produs de Minerva. 


În 10 ani, Andre Citroen a reușit să dubleze producţia anuală de MORS, dar, în 
ciuda acestei recuperări, marca Mors a fost rănită mortal. În 1919, Andre Citroen 
a lansat (sub numele Citroen) modelul de 10 CP de tip A, prima masina franceză 
construit în serie, care a urmat de tip 2, prima masina carrozado european, 
echipat cu cinci anvelope, lumini şi Start electric (toate inovatiile) și cel mai bun 
„„ mai ieftin decât restul. 


În fine, în 1925, Andre Citroën însuşi a cumpărat fabrica Mors şi şi-a continuat 
călătoria ca producător de maşini, dar aceasta este o altă poveste. Putem spune 
că, practic, Mors a dispărut ca marcă comercială în 1919, deşi unele modele au 
fost construite până în 1924. Din 1925, Mors produce numai componente. În 
timpul celui de-al doilea război mondial (1940-1945), Mors a fabricat nişte 
maşini electrice ieftine. 


MANUFACTURE DE VOITURES AUTOMOBILES N. VINCKE 


Vincke a fost un brand de automobile produs de compania "Manufacture of 
Voitures Automobiles en thous genres", N. Vincke. Această companie a fost 
situată în orașul belgian Mechelen (în olandeză, Mechelen), în provincia Anvers, 
(Flandra). Nicolas Vincke era proprietarul şi francezul Louis Delmer, cel mai 
important inginer. 


Producţia de automobile a început în 1895. Ulterior, compania va fi redenumită 
Societatea Anonimă Automobile N. Vincke. Primul model, numit Kalesche, a fost 
introdus în ianuarie 1895 şi prezentat la o expoziţie de la Bruxelles. A fost echipat 
cu un motor cu 2 cilindri Benz, amplasat în spate. În 1898, modelul Ideal a fost 
introdus echipat cu motoare Daimler de 2 cilindri şi 8 CP de 4 cilindri şi 15 CP, 


situate în faţă. Între 1898 şi 1900 a apărut modelul Victoria, dotat cu motoare 
Benz de 3,5 CP şi 5 CP, amplasate în spate. 


În 1902, gama include modele de la 9 CP la 16 CP şi în 1903 a apărut un model 
echipat cu un motor Aster cu 2 cilindri. Producţia a încetat în 1905. O replică a 
unui vinckel din 1895 este expusă în muzeul de automobile din orașul Bergeijk. 


WOLSELEY SHEEP SHEARING MACHINE Co. LTD. 


Istoria lui Wolseley a început în jurul anilor 1895-96, în care Herbert Austin 
(1866-1941) şi care în cele din urmă a fost fondatorul firmei Austin Motor 
Company, care în acel moment era de 30 de ani şi era responsabilă pentru 
atelierul de Maşina Wolseley Shearing Shearing Co. Ltd. 


Austin afost fascinat de motoarele cu combustie internă. La sfârşitul anului 1896 
a construit primul vehicul bazat pe îmbunătăţirea tricicleta Leon Bollee el a 
văzut în design Paris. Drepturile de proiectare Bollee a fost achiziţionat de către 
un alt grup britanic, Herbert Austin lăsând câteva opţiuni, dar mai târziu 
dezvolta propriul vehicul. 


Destul de asemănare cu un scaun de invalid, a fost construit în fabrica Wolseley 
oa doua masina al carei design, simplu, a fost remarcabil. Acest al doilea vehicul 


a numit autobuz # 1 suspensie spate independentă şi un scaun din spate pentru 2 
adulţi, cu toate acestea, nici o unitate având în vedere prețul său (110 lbs) 
vândute, deoarece potenţialii clienţi preferă 4 locuri. În 1899, Wolseley a 
construit un design Austin. Au fost primele 4 locuri. Masina avea un singur 
cilindru orizontal şi o transmisie pe lant pe axa din spate. Ulterior, această 
maşină a fost introdusă într-o cursă de 1900 de mile şi a câştigat clasa lui. Acest 
lucru a condus la următoarele reproduceri ale acestui vehicul ar putea fi oferite 
publicului, la preţul de 270 de lire sterline, creând astfel prima producţie a 
fabricii Wolseley. 


Principala schimbare în istoria Wolseley la momentul respectiv a fost în 1901, 
anul în care Vickers şi Hiram a cumparat motoarele divizia de fabricatie 
Wolseley de 12.400 de lire sterline, valorificând compania şi redenumiţi-l cu 
numele nou Wolseley Tool & Motor Car Co. Ltd., oferind sprijin financiar pentru 
noua companie şi rezervând drepturile de brevet. Herbert Austin a rămas în 
funcţia de CEO. Wolseley Instrumentul & Motor Car Co Ltd. a devenit o fabrică 
activă şi competitivă a motorului, până în 1903 producţia a ajuns la 800 de 
masini pe an. De aici, a durat 5 ani, până când compania a revenit la profit sub 
patronajul Reginei Alexandra. Herbert Austin Wolseley a plecat în 1905 a găsit 
propria sa companie, şi a fost înlocuit ca director de John Davenport Siddeley, 
prima. Kenilworth Baron (1866-1953), care ulterior a fost cunoscut pentru 
crearea de compania auto-Armstrong Siddeley. 


1896 


AMERICAN ELECTRIC VEHICLE COMPANY 


A fost o companie americană de producție a automobilelor, cu sediul în Chicago 
între anii 1899 şi 1902 şi Hoboken, New Jersey, în 1902. Compania a fost 
încorporată de inginerul american Clinton Edgar Woods (1863-1930), în 1895 ca 
American Electric Vehicle Co din Chicago, şi a fuzionat cu bicicletele Indiana Co 
pentru a deveni Waverly în 1898 şi apoi în Pope-Waverley. 
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Compania a construit o gamă largă de maşini electrice - unele persoane cu 
dizabilități, cum ar fi cele înalte, - care caută 2 până la 4 locuri - se pretinde că 
acestea pot circula de la 56 kilometri până la 80 kilometri. Poate optimist, 
producătorul a declarat că "foarte puține automobile private ar fi supuse unui 
astfel de test". Compania sa mutat la New Jersey în 1902, potrivit unei declarații a 
companiei, "pentru a găsi clienți mai bogați", dar şi-au închis operațiunile pe 
parcursul anului. 


ARROL-JOHNSTON 


Compania Arrol-Johnston, cunoscută mai târziu ca Arrol-Aster (1927-1931), a 
fost o maşină scoțiană produsă între anii 1896 şi 1931. În 1894, combustia 
internă a atras atenţia inginerului locomotivei companiei Hydepark Locomotive 
Co. George Johnston, acelaşi an în care a fabricat un prototip de vehicul cu abur 
care a ars în cele din urmă. 


În 1896, George Johnston a proiectat şi construit prima maşină cu motor în 
Scoţia, cu o putere de cai, numită căruţă de câine. Finanţat de inginerul englez 
William Arrol (1839-1913), a fondat compania Arrol-Johnston Motor Co. pentru 
producţia de maşini. Între 1896 şi 1897, el a fabricat mai multe automobile sub 
numele de Mo-Car sau Arrol-Johnston. Compania era condusă de inginerul 
William Arrol. Masina cu un singur cal a fost alimentată de un motor cu 2 
cilindri, cu 4 pistoane; Era foarte înalt şi lent, cu toate acestea, a fost produs până 
în 1905. În acel an, compania a introdus un 3023 CC 12-15 CP, un model de 
aspect mai modern, cu toate acestea, a fost în continuare folosind un motor 
similar. A existat, de asemenea, o versiune cu 3 cilindri. În 1906 a apărut un 
aparat de 24-30 CP de 4.654 CC, urmat în 1907 de un 38-45 CP de 8.832 CC. 


12-15 modelul HP a rămas în producţie până în 1909, an în care o femeie, TC 
Pullinger (fosta de Darracq şi Humber) au aderat la Arrol-Johnston a eliminat 
vechea gama de modele pentru noi 2.835 modele CC. Aceste noi modele remarcat 
pentru tabloul de bord şi frânele lor pe toate cele 4 roți, şi a ieşit din producţie în 
1911. În 1912 au fost prezentate 11-9 modele HP, iar în 1913 compania de 
producţie a fost mutată de la Paisley la Dumfries, unde au fost construite 50 de 
maşini electrice pentru Edison. După război, în 1919 Arrol-Johnston a introdus 
modelul Victory cu un motor de cc 2651., Proiectat de G.W.A. care sa dovedit 
foarte fiabile şi a fost în curând înlocuită cu o versiune modernizată a HP 15-9. 


Tot în 1919, Arrol-Johnston a creat compania Galloway, pentru fabricarea de 
vehicule uşoare. Galloway a fost lichidat în 1928. În 1924, a apărut un efemer de 
14 CP, înlocuit anul următor de modelul de 12-3 CP. A fost fabricat şi un model de 


3290 CC., Model al imperiului fabricat pentru colonii. Aparent, în 1913 Arrol- 
Johnston a preluat deja controlul Aster Engineering Co. Ltd. din Wembley, Anglia. 
Franciza faimoasei companii franceze Ateliers de Construction Mechanique 
l'Aster din Saint Denis, Paris, Franţa. În aprilie 1927 în cele din urmă au fuzionat 
și o nouă companie numită Arrol-Johnston şi Aster Engineering Co Ltd., care ar 
fabricarea de maşini cu Arrol-Aster brand este creat. În 1927 au fost fabricate 
modele de 15-40 CP şi 17-50 CP împreună cu cele ale Arrol-Aster. 


Ultimul model nou pentru a fi produs a fost Straight-Opt-miîneca Valve de Arrol- 
Aster 23-70 HP şi 3292 CC. Din păcate, apariţia acestui model nu a fost suficientă 
pentru a împiedica încetarea rupturii companiei. Compania a intrat în lichidare, 
iar producţia a încetat definitiv în 1931. 


AUDIBERT & LAVIROTTE 


În 1892, inginerul şi omul de afaceri francez Emile Lavirotte (1870-1944), fiul 
unui notar, şi-a construit primul motor şi doi ani mai târziu, cu ajutorul 
prietenului şi colegului său, şi al industriei franceze, Maurice Audibert (1867- 
1931), fiul unui comerciant de mătase, şi-a construit prima maşină, un vehicul 
care într-un fel a fost foarte asemănător cu Benzul contemporan. 


În 1895, Audibert şi Lavirotte a obţinut o concesiune de a vinde omnibuzele de 
abur Scotte, și în curând a devenit acordarea licenţei de fabricaţie. Intenţionând 


să participe la 12 decembrie 1896, la al 4-lea Paris Motor Show, Audibert şi 
Lavirotte a fondat Societatea Anonima Antici Etablissements Audibert et 
Lavirotte, situat în districtul Monplaisir Lyon. În cadrul acestei expoziţii, pe lângă 
autobuzele din Scoţia, au prezentat şi o voinţă în legătură cu concepţia lor. 


În iunie 1898, compania a prezentat 5 maşini în Premiere Expozitiei 
Internationale des Tuileries d'automobile care au organizat Automobil Club de 
France, stabilit recent de Marchizul Jules-Albert de Dion, iar în decembrie acelaşi 
an, Audibert & Lavirotte El a fost, de asemenea, prezent la Salonul 6 al Salonului 
de Automobile. 


În timpul expoziţiei Universelle din 1900, Audibert & Lavirotte a prezentat o 
maşină care a participat la o cursă şi a obţinut medalia de argint. În ianuarie 
1901, compania a prezentat 4 maşini la primul Salon de L'automobile, care a 
avut loc la Grand Palais. De multe ori au apărut articole favorabile în reviste, 
cum ar fi La France automobile, Le Journal de Géographie sau Le Chauffeur, care 
au contribuit la buna reputaţie a brandului. Audibert & Lavirotte a fost 
constructorul care a făcut una dintre primele anunţuri de perete pentru 
autoturisme în 1896. 


Între anii 1898 şi 1901 firma a participat la mai mult de 15 competiţii şi, cu 
excepţia primelor rezultate dezamăgitoare, aproape întotdeauna se afla în 
locurile de onoare. Brevetele prezentate de industriașul francez Maurice Audibert 


(1867-1931) au fost inovaţii tehnice, care au fost ulterior adoptate de întreaga 
industrie a automobilelor timp de mulţi ani. De exemplu, în 1898 s-au adoptat 
șasiul rigid din oţel şi cutia de viteze cu carcasă etanşă. Succesul a condus 
compania la o dezvoltare rapidă, care în 1901 a necesitat o recapitalizare rapidă 
a companiei. Acţionarii nu s-au apreciat și nu au injectat capitalul necesar, şi 
astfel, fără sprijinul financiar necesar, compania a încetat să crească, iar în 
noiembrie 1901, compania a declarat faliment. 


În 1902, lichidatorii companiei au transferat o parte din facilităţi fratelui Charles 
și lui Gabriel Voisin, iar atelierul de 3.000 m? a fost acordat producătorului de 
maşini şi șoferului francez, Marius Berliet (1866-1949). 


Audibert & Lavirotte a fost prima companie din Lyon care avea o dimensiune 
industrială. În anii lor de existenţă, între atelierele lor de la Lyon au ieşit între 
250 şi 300 de maşini. În prezent există încă trei copii perfect restaurate ale 
mărcii. Unul este păstrat în Muzeul Henri Malartre de Rochetaillee sur Saône, 
lângă Lyon, un alt aparţin Musée Automobile de la Sarthe din Le Mans, iar al 
treilea aparţine unui colector privat. 


BEESTON MOTOR CYCLE 


Prezentată în 1896, prima tricicletă motorizată Beeston a fost fabricată la 
fabrica de biciclete Beeston din Nottingham, Regatul Unit. Motorizat de un motor 
de 400 CP, această tricicletă a fost singurul vehicul motorizat care a participat la 
Brighton Day Emancipation Run din 1896 și a atins o viteză maximă de 12 mph. 
În 1898, de atunci Ducele de York, şi că a fost ultimul rege a posteriori, Jorge V of 
England (1865-1936) a fost primul monarh care a folosit un vehicul de acest tip. 


În 1898, compania Beeston Motor Cycle a avut fabrici în Nottingham, Coventry şi 
Wolverhampton, dar fabricarea tricicletei Beeston Motette (două roţi din faţă şi o 
roată din spate) afost realizată la fabrica din Coventry. Motette a fost o versiune 
evoluată a triciclului TH (două roţi din spate şi o roată din faţă) şi a fost 
alimentată de un motor electric (Electric Spark Motor) de 1,5 CP sau un motor pe 
benzină cu aprindere electrică care dezvoltă puteri între 0,7 şi 1,5 CP. Acest 
vehicul a avut 3 viteze care i-au permis să meargă la 5, 15 şi 20 de mile pe oră. 
Preţul tricicletei Beeston Motette a fost de 160 de Guinee. 


În 1899 a fost introdus Beeston Quad, o evoluţie a lui Motette, dar de data 
aceasta cu patru roți. Aparent, acest vehicul nu a devenit produs în masă, dar au 
fost fabricate mai multe unităţi. 


MARSHALL & COMPANY 


Originile acestei firme se îndreaptă spre anul 1896, în care compania britanică 
Marshall & Company a fost instalată în suburbia din Londra, Belsize, pentru a 
face biciclete. În 1897 au fost fabricate primele mașini ale firmei, care au fost 
comercializate sub numele de Marshall. Acestea erau mici buggii foarte 
asemănătoare cu francezii Hurtu, care la rândul lor erau o replică a lui Benz. 


Agenţia a stabilit agenţiile din Londra şi Dublin şi maşina a câştigat o medalie de 
aur pentru eficacitate la expoziţia de la Londra din 1899. 


TD, 


BELSIZE COMPANY, L 


Al:o sine type 
in four-cylinder 
30-40 h.p., 
and six-cylinder 
30-40 h.p. 


"e> 


18-24 h.p. 
Landaulette, 
three 


cylinder. 


FULL SPECIFICATION ON APPLIGATION TO 


CLAYTON, MANCHESTER. 


În 1901, compania sa mutat la Clayton, Manchester, şi şi-a schimbat numele în 
Belsize Motors. În acelaşi an, a fost introdus un model nou şi mai modern, cu un 
motor cu 4 cilindri fabricat de Buchet. Acest model a fost primul care a purtat 
numele de Belsize şi a fost comercializat sub numele de Marshall-Belsize. În 1903, 
compania şi-a schimbat denumirea din nou în Belsize Motors and Engineering, 
iar în 1906 a avut loc o schimbare de nume pentru Belsize Motors Ltd. 


Înainte de primul război mondial, marca Belsize a fost una dintre cele mai 
importante din industria auto din Marea Britanie şi a angajat 1200 de lucrători 
cu o producție de până la 50 de vehicule pe săptămână. o serie de modele cu 


motoare 1, 2, 3, 4 şi 6 cilindri, inclusiv taxiuri, vehicule de transport public şi 
autospeciale cu motoare de până la 14,5 litri a fost produs. 


În timpul primului război mondial, producţia de automobile sa oprit, pentru a 
reporni din nou în 1919, dar cu o politică de afaceri unică de model pentru a se 
concentra pe segmentul de autoturisme clasificate ca mijlocime. La început, 
singura masina a fost echipat cu un motor de 15 CP şi 2798 CC, dar în 1921 a 
intrat o maşină mică de 9 CP şi 1294 CC, fabricat de Dorman şi proiectat de 
inginerul Granville Bradshaw, care a fost comercializat sub numele din Belsize- 
Bradshaw. 


Motorul Bradshaw a dat rezultate foarte bune şi a fost eliminată în 1924, care a 
fost înlocuit cu un motor convenţional cu 4 cilindri şi 1250 cc în modelul numit 
10-20 sau RMN, şi alte motoare cu 6 cilindri şi 1696 CC în modelul 14-30. Acum, 
în final, maşinile au fost actualizate, cu vane mari, frâne cu 4 roţi şi cutie de 
viteze cu 4 trepte, dar preţurile lor erau prea mari comparativ cu concurenţa. 
Schimbările au venit prea târziu, iar compania, care fusese în mâinile creditorilor 
din 1923, a încetat producţia la sfârşitul anului 1925. 


Se ştie că compania a încercat şi să construiască un model echipat cu un motor 
cu 8 cilindri şi 2.496 CC, dar probabil nu a depăşit niciodată faza de prototip. 


BOCK & HOLLENDER - OHG 


Compania Bock & Hollender OHG. A fost fondată în Viena Imperiului Austro- 
Ungar în 1896 de către Heinrich Bock şi un alt partener numit Hollender. Sediul 
companiei a fost situat la Landstrasser Hauptstrasse 72, în districtul 3 al 
oraşului. Obiectivul iniţial a fost acela de a produce şi comercializa biciclete şi 
accesorii, dar ulterior au fost oferite şi motociclete şi mașini. 
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În 1896, Heinrich Bock şi-a comercializat primele biciclete de fabricare proprie şi 
un triciclu motorizat pentru transportul de bagaje, în 1899 primul automobil şi 
în 1904 prima motocicletă. Designerul tuturor acestor vehicule a fost Ferdinand 
Trummer. 


Triciclurile motorizate au fost numite modelul Regent. Acest nume a fost folosit şi 
în automobile. De asemenea, a oferit o maşină mică echipată cu un motor cu un 
singur cilindru care avea un magnet Bosch şi o transmisie cu lanţ. În 1902, a fost 
introdus un model echipat cu un motor cu 4 cilindri şi 12 CP. urmate de modele 
de 20 CP şi 40 CP. În 1907 a fost prezentată o maşină mică echipată cu un motor 
cu 2 cilindri de 10-12 CP şi un model cu motor cu 4 cilindri şi 45 CP. 


În mai 1909, Ferdinand Trummer, conducând o mașină a acestui brand, a 
câștigat medalia de argint în cursa internaţională Voituretten-Priifungsfahrt cu 
traseul Viena-Trieste-Klagenfurt-Viena. În 1911 producţia a fost oprită şi 
bunurile au fost achiziţionate de Wiener Automobil-Fabrik GmbH, mai bine 
cunoscut sub numele de W.A.F. 


VAUGHAN-SHERRIN ELECTRICAL ENGINEERING Co. 


La sfârşitul secolului al XIX-lea, Compania de Inginerie Electrică Vaughan- 
Sherrin a produs un prototip de triciclu cu handicap echipat cu un motor electric. 
În octombrie 1890 a fost făcută prezentarea în presă şi în 1891 a fost expusă în 
Show-ul Ciclului Stanley. Designerul său, inginer electric Ramsgate, numit John 
Vaughan-Sherrin (1867-1942), şi-a înfiinţat compania cu o capitală de 25.000 de 
lire sterline, din care, la momentul prezentării, aproape 2000 au fost deja plătiţi. 
Obiectivul companiei a fost fabricarea de baterii, motoare, electrice cu trei roți, 
maşini electrice şi bărci electrice, precum şi furnizarea de motoare şi baterii 
pentru orice lucrare de mecanică uşoară. 


Triciclul electric de John Vaughan-Sherrin nu a fost altceva decât un scaun din 
răchită cu trei roţi şi anvelope din cauciuc. Bateriile au fost amplasate pe o tavă 
din spate şi au avut o autonomie de nouă ore. Un mic motor special construit a 
exercitat tracţiunea prin lanţuri pe roata motrică a triciclului. Triciclul electric al 
lui John Vaughan-Sherrin a ajuns la 5 km/h. În teren plat şi preţul său total cu 
motor şi baterie a fost fixat la numai 30 de kilograme. Vaughan-Sherrin şi-a 
brevetat invențiile de dinamă și de motor electric în 1898. 


Este cunoscut faptul că între 1896 şi 1899, Electric Carriage Syndicate Ltd.de 
Britannia Colchester, Essex, (1896-1898) şi Britannia Motor Company Limited 
Carriage of London (1898-1899), comercializat sub numele de Britannia, unele 


masini electrice de John Vaughan-Sherrin. Britannia mașinile electrice au fost 
foarte asemănătoare cu trăsuri trase de cai la momentul respectiv. 


Pe cenuşa vechi Ursul & Bloomfield, în 1871, a fondat compania Britannia 
masini-unelte si ulei de motor Company Ltd. De-a lungul anilor, compania a fost 
transformată în diverse motive sociale şi gama de produse a fost extins şi printre 
multe alte elemente în cele din urmă a venit la fabricarea, maşini de cusut, 
mașini-unelte, motoare industriale şi maşini electrice şi benzină convenţionale 
pasagerilor. 


În 1896 societatea-mamă a creat "Britannia Electric Carriage Syndicate Ltd." 
divizia, cu sediul în Colchester, Essex, şi a început construirea de maşini electrice, 
folosind planurile lui John Vaughan-Sherrin. În 1898, compania a fost 
reorganizată ca "Britannia Motor Carriage Company Ltd." şi sa mutat facilitatea 
de producţie la o altă societate din grup, Motor Britannia Mills, Woodstock Road, 
Bush Shepherd, Middlesex. 


În 1899, doar atunci când compania a fost experimentat cu un nou model echipat 
cu un ulei de motor, de control al companiei a trecut în mâinile familiei Nicholson 
și a încetat producţia de maşini electrice. 


USINES D’ AUTOMOBILES G. BROUHOT 


Usines d'Automobiles marca G. Brouhot a fost fondată în Vierzon, Franţa, în 1896, 
initial pentru fabricarea de locomotive şi maşini agricole. De merveilleuses 
qualités d'endurance, de confort et de vitesse. Minunate calități de rezistență, 
confort şi viteză), acestea au fost calitățile atribuite maşinii Brouhot, care și-a 
început călătoria cu un motor cu două cilindri amplasat în spate şi care a fost 
ulterior transformat într-o maşină de turism convenţională, cu motoare de 4 
cilindri între 10 şi 60 CP. 
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Acest semn este amintit de accidentele grave de maşină care au avut loc în cursa 
nefericită şi neterminată Paris-Madrid din 1903, în care şoferul (numit Tourand) 
al maşinii Brouhot cu numărul 23 a pierdut controlul mașinii sale lângă 
Angoulême, în accident mecanicul său şi 6 spectatori. Cursa a fost în cele din 
urmă oprită în Bordeaux, devenind singura etapă acoperită în cursa, după multe 
alte accidente oribile. În 1905, a apărut o transmisie prin arbore, un an în care 
mașinile Brouhot au obţinut un mare succes în Coupe des Pyrénées. Mașinile 
Brouhot fabricate cu lanţ până în 1910. 


DAIMLER ENGLAND 


Daimler a stabilit piatra de temelie a industriei britanice de automobile, dar 
numele, în prezent considerat în mod obişnuit englez ca ceai de după-amiază, 
provine din Germania. Inginerul Gottlieb Daimler (1834-1900), tatăl 
automobilului, a devenit prieten cu un englez de origine germană, inginerul 
Frederick Richard Simms (1863-1944). Amândoi s-au întâlnit în 1890, la un show 
mecanic din Germania, în care Simms a fost profund impresionat de motorul 
monocilindric cu 4 cilindri al lui Daimler. 


În 1893, Simms a fondat Daimler Motor Syndicate la Londra. Legislaţia britanică 
a limitat în acel moment utilizarea autoturismelor, astfel încât motorul să poată 
fi folosit numai pe bărci. Un grup din ce în ce mai mare de pasionaţi de mașini a 
reuşit în cele din urmă să se audă de cei de la putere, iar când Alteța lor Regală 
Prinţul Țării Galilor, care mai târziu a devenit regele Edward al VII-lea, şi-a 
arătat sprijinul pentru cauză, Viitorul motorsport-ului a fost mai mult decât 
promiţător. Un finanţator, Harry Lawon, a reuşit să-l convingă pe Simms să se 
despartă de Daimler Motor Syndicate şi, în februarie 1896, au înfiinţat compania 
Daimler Motor Company Limited. Era fără îndoială o decizie riscantă, tipică lui 
Lawson, dar merita. 


Facilităţile au fost achiziţionate în Coventry, la acel moment inima sectorului 
mecanic și Motor Mills, aşa cum erau cunoscute, au devenit centrul diverselor 
companii ale lui Lawson. Printre aceste activități se număra Daimler, Societatea 
Mare de Călărie, Pennington și, pentru cel puţin o vreme, Humber. La începutul 
anului 1897, au început să circule primele mașini de la Mills Motors, echipate cu 
șasiu Panhard & Levassor, organisme fabricate local și, sub licenţă, cu motoare 
similare celor utilizate de Panhard. 


Prima maşină a familiei regale a fost un Daimler, achiziţionat de prinţul Wales, 
care, fără îndoială, a contribuit la crearea imaginii de calitate pe care o 
demonstrează Daimler astăzi. 


La sfârşitul secolului, Daimler a fost cunoscut pentru calitatea sa ridicată şi a 
fabricat câteva modele excepţional de bune. Pentru a-şi confirma poziţia de lider 
în industria auto britanică, Daimler a participat frecvent la competiţii sportive. 
Victoriile câştigate la Shelsley Walsh şi prima cursă a mașinilor de la Brooklands 
au fost cheia consolidării numelui mărcii. De asemenea, rezultatele obţinute în 
Cupa Kaiser, Trofeul Herkomer şi legendarul Targa Florio au fost excelente. 


Perioada Edwardiană a fost un moment bun pentru producătorii britanici în 
competiţia lor de a concura cu tehnologia străină. "Boom-ul" auto a început şi în 
1910, Coventry avea mai mult de 50 de producători, deşi puţini ar dura. Această 
popularitate a atras atenţia unor companii importante, inclusiv compania 
Birmingham Small Arms Company. BSA ar fi încercat să facă maşini cu puţin 
succes. 


Daimler a fost ţinta perfectă pentru BSA. Ambele companii au fost bine 
considerate în lumea mecanicii şi foarte puţini s-au îndoit de "pedigree". Achiziţia 
recentă a drepturilor de fabricare a motoarelor cu supape Knight a fost vitală în 
ceea ce privește perfecţionarea şi a plasat-o pe Daimler cu mult înaintea 
concurenţilor săi. În 1910, Daimler făcea parte din BSA impresionant, însă a 
păstrat totuşi o mare parte din autonomia și autodeterminarea sa. 


Până atunci, majoritatea producătorilor majori de maşini s-au angajat în 
producţia de masă, dar Daimler a continuat să-şi demonstreze propriile stiluri de 
caroserie personale, adesea făcute de specialişti externi precum Hooper şi Barker. 


Primul război mondial a întrerupt planurile de schimbare, iar fabricarea de 
autovehicule a fost înlocuită cu motoarele pentru camioane şi avioane, iar odată 
cu încheierea războiului, producţia modelelor anterioare la cursa a fost reluată 
până când a fost posibilă proiectarea unor noi modele. Reputația lui Daimler era 
la un moment dat ridicată şi el nu avea aproape nici un rival. Compania Rolls- 
Royce avea doar Ghost-ul de Argint, iar Bentley luase încă primii pași. 


Daimler sa bucurat, de asemenea, de prestigiul adăugat de a fi maşina reală. În 
1919, familia regală a primit deja 30 Daimler pentru serviciul oficial al regelui 
Edward VII şi a lui Jorge V. Motors cu supape de manşon au fost, până atunci, 
norma, în general în versiunea cu şase cilindri în linie. 


În 1926, Daimler a introdus modelul legendar numit Double-Six, proiectat de 
Laurence Pomorey, în care două motoare cu șase cilindri au folosit un arbore 


cotit comun creând un V12. A fost fără îndoială unul dintre cele mai bune 
motoare fabricate în Anglia. 


Aceste progrese tehnice nu şi-au găsit paralelismul comercial şi "prăbuşirea" 
Wall Street a afectat în mod clar vânzările. În 1930 vine o altă inovaţie, sub 
forma unei noi transmisii - volanul hidraulic. Acest cuplaj a fost combinat cu o 
cutie de viteze preselectată, a cărei fineţe depășea cu mult viteza oferită de 
transmisia manuală. În 1930, un alt nume respectat a fost adăugat în acest 
sector. Lanchester a fabricat maşini de ultimă generaţie în Birmingham timp de 
trei decenii şi sa bucurat de o recunoaștere generală în calitate de creator al 
primului salon cu motor pe benzină și cu 4 roţi (4WD). 


La început, a fost mai presus de toate munca doctorului F.W. Lanchester, cel care 
a dat modelelor Lanchester caracterul exclusiv şi avantajele lor tehnice în ceea ce 
priveşte maşinile din competiţie. Dr. Lanchester era un geniu capabil să-şi aplice 
cunoștințele în orice domeniu, de la motorsport la aeronautică, într-un moment 
în care zborul nu mai era decât un vis îndepărtat, chiar şi pentru cei mai 
respectaţi oameni de ştiinţă. 


Masina Lanchester a fost bună, dar nu a fost fabricată în cantităţi suficiente 
pentru a satisface nevoile financiare ale companiei și de ceva timp a continuat să 
producă modelul numit Forty, Lanchester, care era un motor cu 8 cilindri, 
Rafinament remarcabil, care sa transformat în scurt timp într-un mic Daimler. 
Piaţa pentru maşinile de lux a fost redusă într-o asemenea măsură încât aceasta 
era singura posibilitate comercială posibilă. În 1936, modelul Daimler Fifteen - 
cu motor de 2,5 litri, cu 6 cilindri - a fost introdus pentru cei care doreau 
prestigiul, dar nu şi pentru o maşină mare. 


DARRACQ COMPANY LTD. 


Darracq era o companie franceză de automobile, fondată în 1896 de Alexandre 
Darracq (1855-1931). Folosind o parte din beneficiile substanţiale oferite de 
vânzarea fabricii de biciclete "Gladiator", Alexandre Darracg a început să lucreze 
într-o fabrică din suburbia pariziană Suresnes. Compania a început construirea 


autoturismelor electrice până în anul 1900, când au produs primul lor vehicul cu 
motor cu combustie internă. 


În 1902, Alexandre Darracqg a semnat un contract cu Adam Opel pentru a 
produce maşini comune în Imperiul German sub marca Opel Darracq. Această 
aventură a durat până în 1907. Darracq compania de automobile a prosperat şi 
în 1904 a apărut Genevieve modelul, un model de produse cu o calitate 
excepţională, care a ajutat compania obţine zece la sută din piaţa auto din Franţa 
în acel moment. În 1905, compania sa extins în Marea Britanie, devenind Darracq 
Company Ltd. cu un capital de 650.000,00 lire sterline. Această companie a fost 
vândută de Darracq în 1913. 


În 1906, compania sa stabilit şi în Portello, o suburbie a oraşului Milano, Italia. 
Acestea au fost stabilite ca Società Italiana Automobili Darracq (SIAD) asociat cu 
Cavaliere Ugo Stella, un aristocrat din Milano. Afacerea nu a fost bine şi Darracq- 
l închide în 1909, dar un nou parteneriat numit Anonima Lombarda Fabbrica 
Automobili (ALFA) a achiziţionat activitatea de câţiva ani mai târziu Alfa-Romeo 
ar fi numit. 


În 1907, Darracq a format compania spaniolă de automobile Darracq din Vitoria, 
Spania, cu o capitală de un milion de pesetas. În 1913, Darracg a vândut filiala sa 
britanică, iar Owen Clegg sa mutat la Paris pentru a se ocupa de noua companie 


cu un capital de 20 de milioane de franci, cu sediul central și fabrica din 32 Quai 
General Gallieni în Suresnes, Paris. 


În timpul primului război mondial, fabrica Darracq a fost transformată pentru 
producerea de material de război. După război, între 1918 şi 1919, Darracq a 
preluat compania Talbot în Marea Britanie, iar modelele Talbot au fost 
redenumite Talbot-Darracqg. În 1920, compania a fost reorganizată ca parte a 
conglomeratului Sunbeam-Talbot-Darracq (STD), iar în 1935 Grupul Roots a 
achiziţionat compania. Compania Darracq a participat la curse ca o modalitate 
publicitară de publicitate a produselor lor, iar la 13 noiembrie 1904, Paul Baras, 
la volanul unui Darracq, a obţinut recordul de viteză pe teren la 104,53 mph, în 
Ostend, Belgia. 


La 30 decembrie 1905, un nou record mondial a fost obţinut de un Darracqg 
construit în special în fabrică. Hemery, a pilotat V8-ul său special la o viteză de 
109.65 mph. În Arles, Franţa. În 1906, V8 a fost trimis la Daytona Beach din 
Ormonde, unde a înregistrat un record de 122.45 mph. (197,06 kilometri). Deja 
înapoi în Europa, maşina a fost vândută şi a continuat să obţină înregistrări în 
următorii ani, până când a fost îndepărtată în 1909 cu un piston rupt. Mașinile 
Darracq au câștigat Cupa Vanderbilt în 1905 şi 1906 în Long Island, New York, 
SUA, şi cursa cubaneză din Havana. Darracq au fost pilotate de astfel de călăreţi 
ilustraţi precum Louis Chevrolet, Hemery, Louis Wagner şi Vicencio Florio, care 
au fondat ulterior Targa Florio. 


EGG & EGLI 


Egg sau Egg & Egli a fost una dintre primele mărci de automobile elveţiene, cu 
cea mai lungă durată. Această firmă a fabricat autovehicule între 1896 şi 1919. 
Maşinile de ouă au fost expuse în numeroase show-uri cu motor şi au venit să 
concureze în Franţa în derby-ul derizoriu anual. Inginerul elvetian Rudolf Egg şi- 
a construit prima maşină pentru uz personal în 1893. În 1896, cu sprijinul 
financiar al unui bancher elveţian numit Egli, compania "Egg & Egli. 
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Primele modele au fost vehiculele cu trei roţi echipate cu un motor De Dion cu un 
singur cilindru şi o transmisie cu două viteze, care până în anul 1900 erau 
cunoscute sub numele de Egg & Egli Tricycle şi mai târziu Egg & Egli Rapid. Între 
1898 şi 1899 au început să producă vehicule de pasageri, cu 4 roţi inspirat Benz 
şi foarte asemănătoare cu Dash Oldsmobile curbat, care este comercializat sub 
nume precum ou, Excelsior, Moser şi SEMAG. În general, maşinile de ouă erau 
considerate maşini de înaltă calitate în Elveţia și multe companii elveţiene le-au 
fabricat sub licenţă. 


In 1904, compania sa mutat la Wollishofen, şi a început să funcţioneze sub 
numele de Motorwagenfabrik Excelsior, dar producţia a încetat în 1905, din 
cauza unui incendiu. În 1914, maşinile ou reaparut sub marca Moser, iar între 


1918 şi 1919, Moser, de asemenea, construit un ou Ziircher echipat cu motor cu 4 
cilindri. Această companie a fabricat şi unele dintre primele motoare elveţiene de 
avion. 


LOUIS FISSON ET CIE 


Louis Fisson, a aparţinut generaţiei de pionieri a producătorilor de automobile 
din Paris. Compania sa Louis Fisson et Cie a fost situată pe rue Maublanc, în 
Paris. În 1896, a capturat pentru prima dată atenţia publicului, înregistrând o 
maşină autoportantă la cursa Paris-Marsilia- Paris. 


Masina, echipata cu un motor Benz si foarte asemanatoare cu masinile acelui 
brand, a fost condusa de domnul Ferte, care a alergat peste un spectator de pe 
Avenue de Paris si de aceea nu a putut ajunge prea departe in prima etapa. 


Între anii 1896 şi 1897, Fisson a construit vehicule asemănătoare cu Benzul la 
scară foarte limitată şi a venit să conducă unul dintre propriile lor maşini în 
cursa Paris-Dieppe din 1897, care a ocupat locul 9 în clasamentul său. Fisson şi-a 
proiectat propriul motor vertical în 1898, cu un sistem de lubrifiere special şi cu 
sistem de aprindere variabilă pe care la patentat în aprilie aceluiaşi an. Noul său 
motor vertical de 2 cilindri a avut o carieră diametru x de 130 x 110 mm şi o 
deplasare de 2.920 CC. Acesta a fost alimentat de un carburator de suprafaţă, iar 
puterea a fost transmisă printr-o cutie de viteze cu patru viteze, cu transmisie 
finală de lanţuri laterale. Acest motor a fost instalat într-o maşină foarte 
asemănătoare cu cea a lui Panhard-Levassor contemporan, dar motorul avea o 
serie de caracteristici mai asemănătoare cu motorul Benz, iar volanul era şi pe 
partea stângă. 


Noua mașină a lui Fisson a fost expusă la Salonul de la Paris, care a avut loc în 
decembrie 1898, iar pe el, corespondentul The Autocar, a comentat: "Întregul 
mecanism este ascuns, ceea ce conferă un aspect deosebit carriage ", care este 
ceva de genul, (mecanismul este ascuns, ceea ce conferă vehiculului un aspect 


deosebit şi elegant). 


Au fost fabricate foarte puţine unităţi şi fără să ştie de ce Fisson a dispărut de pe 
scena maşinii în anul următor. În prezent, doar un exemplar al maşinii Fisson 
supravieţuieşte, un model din 1898. 


BRITISH AUTOMOBILE COMMERCIAL SYNDICATE LTD. 


Această marcă a fost înființată în 1896 în comun de Auroc Gladiator $ Alexandre 
Darracq pentru fabricarea bicicletelor, dar în acelaş an a fost vândută lui 
Adolphe Clement-Bayard (1855-1928) $ grupului englez British Automobile 
Commercial Syndicate Ltd, care a fost prezidat de către Lordul Shrewsbury $ 
Talbot. 
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Acest grup ar deveni în anii 1918-1919 în grupul STD (Sunbeam-Talbot- 
Darracq), iar mai târziu în 1920 în Talbot, în Suresnes. Scopul lui Adolphe 
Clément $ al grupului englez atunci când a cumpărat Gladiator a fost fabricarea 
de ma$ni echipate cu un motor cu un singur cilindru de 4 CV. În 1899, firma a 
folosit motoare Aster 2.5 $ 3.5 CP montate transversal în față. Gladiatorul a fost 
exportat în Anglia în 1900, iar în anul următor a apărut o maşnă de 6,5 CP. 


Gama de 1902 a inclus numeroase modele, inclusiv un motor cu 4 cilindri de 3,5 
CP. Masinile din acel moment erau foarte asemanatoare cu Clement. În 1906 au 
apărut primele 6 cilindri de 5,5 litri. În 1909, compania "Vinot-Deguingand" 
preia compania $ doar radiatoarele disting cele două mărci. Între 1911 $ 1913, 


gama cuprindea motoarele cu 4 cilindri de 1,7-2,2-2,7 ş 4,1 litri. Acestea au fost 
ultimul Gladiator produs până în 1920. 


NEW HOME 


La sfârștul secolului al XIX-lea, industriașil american William H. Grout (1833- 
1908) $ asociatul său Thomas H. White au fabricat maşni de cusut sub brandul 
New Home. Compania care se afla în spatele companiei a fost compania albă de 
cusut din Orange, Massachusetts. 
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Fratii Carl, Fred $ C.B. Grout, copiii lui William H. Grout, au fabricat prima mașnă 
în 1896. Era un vehicul cu capacitate de două persoane, alimentat de un motor pe 
benzină cu 2 cilindri (opus) $ de două ori răcit de apă Motorul greu a avut 
suficientă putere, dar transmisia abia i-ar putea prelua greutatea. Fraţii Grout au 
făcut aproximativ o duzină de astfel de vehicule în anii 1897, 1898 $ 1899. 
Primele mașhni au fost vândute sub numele de New Home. 


În 1899, cu ajutorul tatălui său $ a unui capital social iniţial de 250.000 de dolari, 
a fost fondat în Orange, Massachusetts, Grout Bros, cu scopul de a face maşhni 
care poartă marca Grout. In acelasi an a inceput productia de aburi, vanzand 


prima masina in 1900. Prima masina a fost o masina cu aburi, cu o capacitate de 
4 pasageri, dotata cu un motor cu 2 cilindri montat sub scaun. 


La începutul secolului XX, unele unități au fost importate din Marea Britanie de 
către Weston Motors Company Limited, $ este comercializat sub numele Weston 
Steamer. In 1901 a aparut un nou model cu caroserie închisă, iar în 1903 a 
apărut pe modelul bena cu abur, care a fost echipat cu aripi fafl€ de tip 
cowcatcher. În acelaș an, compania a fost reorganizată $ redenumită Grout Bros. 
Automobile Company. 


În 1904 a fost introdus modelul Grout Touring. Acest model a avut capacitatea de 
5 pasageri $ costa 2.000 de dolari. Motorul cu aburi cu 2 cilindri a fost montat 
orizontal în centrul autovehiculului, cu cazanul situat în față. Acest motor a 
produs 12 CP. Masina a cântărit 998 kg. fără a lăsa chiar $ mașhnile cu aburi, în 
1904 compania a decis să înceapă, de asemenea, să dezvolte maşhni pe benzină, $ 
a introdus o serie de mașni convenționale pe benzină cu motor cu 4 cilindri $ 30 
CP, dintre care puține unități vor fi fabricate deoarece compania A început să aibă 
probleme financiare. 


În 1905 compania a avut 123 de muncitori, iar acel an a dezvoltat cele mai 
recente masina de abur echipat cu un motor cu 2 cilindri care a dezvoltat 12HP. 
În anii 1905 $ 1906 compania a vândut automobile cu benzină $ abur, iar în 
1907 a trecut definitiv la autoturismele pe benzină. In anul 1908 compania avea 


probleme financiare, a fost reorganizat din nou redenumit Grout Compania de 
automobile, dar situația financiară nu sa îmbunătățit, ultimele maşni au fost 
fabricate în 1912, iar compania a închis porțile în 1913. În Historical Society 
Orange Muzeu, în prezent se păstrează două maşhni Grout. 


HENRIOD 


La începutul industriei de automobile, majoritatea maşnilor fabricate au fost 
prototipuri experimentale. Acestea erau bănci de test autentice care se 
rostogolesc printr-o tehnologie nouă ş interesantă, care se va dezvolta rapid de-a 
lungul anilor. 


A fost un moment în care inginerii moderni au proiectat motoare care tolerau 
mai multe tipuri de combustibil şi la sfârşitul secolului al XIX-lea, odată cu 
nașterea maşinii fără cai, inventatorii au trebuit să facă faţă unor mari 
provocări. În 1888, în oraşul elveţian Biel. Fritz Henriod, a construit o triciclu de 
aburi, iar în 1893 a produs un voiturette în stil Peugeot cu un motor cu un singur 
cilindru. Familia Henriod a fost implicată de mult timp în lumea automobilelor şi 
motoarelor, lucrând cu motoare cu aburi şi apoi cu combustibili lichizi. 


fratele mai mic al lui Fritz, Charles-Eduard Henriod (1866-1941), care a fost 
casatorit cu Marie-Louise Baehni care a venit dintr-o familie care deţinea o 
fabrică docuri, a construit un motor curios de design propriu, care a fost introdus 
în Geneva Industrie Târg, 1895. şi aşa a fost că în 1896 cei doi fraţi luat împreună 
şi a fondat compania Henriod Freres (ulterior reorganizat ca Cie des Automobiles 
& Moteurs Henriod), apare un dispozitiv echipat cu maşina de motor, care a fost 
prezentat în Expoziţia Naţională de Geneva, 1896. Charles-Eduard avea 30 de ani. 


Masina Henriod a fost echipat cu un motor cu cilindru spate 4 CP a cărui placă a 
fost montat pe partea din faţă a șasiului şi a fost echipat cu o transmisie constând 
dintr-o coroană cu trei rânduri de dinţi cu ochiuri un pinion de alunecare, el a 
avut nici un ambreiaj sau cutie modificări. 


Această mașină elveţiană a fost finalizată în Franţa, deoarece scheletul şi 
motorul construit în Elveţia au fost sculptate de Kellner la Paris. Maşina a fost nu 
numai una dintre primele masini carrozados Kellner, dar a avut avantajul de a fi 
capabil de a rula pe alcool sau benzină, făcându-l unul dintre hibrid-verde cele 
mai vechi maşini din lume. 


LABOURDETTE 


Jean Baptiste Labourdette (1826-1895), a fost un fierar francez din Bearne, un 
oraș situat în sudul Franţei, sa mutat la Paris în 1858 şi a înfiinţat un atelier 
specializat în construcţia cărucioarelor. Fiul său Henri Labourdette (1855-1910) 
a continuat munca tatălui său, contribuind şi realizând noi modele în lumea 
cărucioarelor, iar talentul său ia permis să devină unul dintre primii şi principalii 
constructori de caroserii. 
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Primul corp de automobile atribuit lui Henri Labourdette a fost construit în 1896 
pe şasiul unei maşini Georges Richard. În 1899, el a construit un corp închis 
conceput de Louis Renault şi este considerat primul corp de maşini de acest gen 
din lume. Datorită reputației sale excelente, Henri Labourdette avea clienţi 
celebri precum regele Alfonso XIII, împărăteasa Eugenia, numeroşi prinți ruşi sau 
Rene de Knyfj, regizorul Panhard & Levassor. 


Henri Labourdette a murit în 1910, iar fiul său Jean-Henri (1888-1972), în vârstă 
de 22 de ani, a moştenit compania deja stabilită în Spania şi prezentă în întreaga 
Europă, inclusiv în Sankt Petersburg. În 1912, Labourdette a făcut un pas 
important în istoria organismelor din Franţa. Jean-Henri Labourdette a creat 
faimosul corp "Skiff", pentru René de Knyfj, pe șasiul unui Panhard de 20 CP. 
Acest corp avea forma unei nave, nu avea uși, iar structura a urmat metodele 
tradiționale de tâmplărie navală. Corpul, realizat din mahon, era fixat pe cadru 
cu unghii expuse. Acest prim model realizat de santierul naval Depujols a cântărit 
doar 180 kg, inclusiv parbrizul, fenderul şi cele 4 locuri. 
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Organismele Skour Labourdette au fost asamblate în numeroase maşini, printre 
care se numără şi Rolls-Royce, Hispano Suiza, Renault, Peugeot şi multe altele. 
Succesul acestui tip de caroserie a continuat până la mijlocul anilor '20. Cea de-a 
doua invenție importantă a lui Jean-Henri Labourdette a fost sistemul "Vutotal". 
Labourdette a vrut să sporească vizibilitatea şi siguranta la bordul 
autovehiculelor şi a decis să elimine suporturile parbrizului şi ramele laterale. 


În salonul de la Paris din 1936, el a prezentat coupe-ul de viteză "Vutotal", care a 
sedus publicul repede, iar din acel moment, maşinile sale decapotabile nu mai 
aveau aceste elemente, iar parbrizele erau montate direct pe corp. La 1 aprilie 
1938, el a construit deja mai mult de 100 de maşini şi 6 autobuze cu sistemul 
"Vutotal". 


LASPOUGEAS 


La sfârşitul secolului al XIX-lea, inginerii din Franţa și Germania au concurat 
pentru a construi maşina viitorului. Între timp, în atelierul său din Haute-Vienne, 
un fierar de la Saint-Priest-Ligoure, numit Léonard Laspougeas, despre care spun 
că este analfabet, dar pasionat de mecanică, a încercat să-l prindă. Laspougeas, a 
construit unul dintre primele automobile. Timp de mai multe luni și cu unelte 


rudimentare, el a lucrat la construirea a ceea ce am putea numi empiric un 
cărucior fără cai. 


În 1896, prototipul ulcica Bancs, echipate cu roţi de vagon din lemn acoperite cu 
fier a fost de funcţionare. Elemente notabile, notă care a fost echipat cu un motor 
cu un singur cilindru de propriul motor sale invenţii şi sistemul de boot cvasi- 
diesel, care a trebuit să fie încălzite cu o lanternă. Roţile din spate au un maşini 
diferenţial copie de tăiere, o cutie de viteze 3 viteze şi inversă, şi o pârghie pentru 
frâna de mână. 


Deoarece sistemul de direcţie Laspougeas optat pentru un sistem de cremalieră, 
care instalaţi în vehiculele lor, cu mult înainte de Andre Citroen. Leonard 
Laspougeas testat maşina sa şi a ajuns la 30 km/h cu un zgomot asurzitor în 
ciuda faptului că a instalat o toba de eșapament la ţeava de eșapament, iar de-a 
lungul anilor, masina a venit să călătorească aproape 3000 km înainte de a fi 
abandonat într-un câmp în urmă a unui gard viu. Primul război mondial a bătut 
pe ușă. În prezent, char à Banc de Leonard Laspougeas este expus în Rochetaille- 
sur-Sa6ne Muzeul de automobile în apropierea orașului Lyon. 


LANCASHIRE STEAM MOTOR COMPANY 


Marca Leyland are onoarea de a fi una dintre marile recunoscute în lumea 
automobilelor, pe plan internaţional. Leyland are o istorie lungă şi distinsă care 


începe în 1896, când James Sumner şi familia Spurrier au fondat compania 
Lancashire Steam Motor în oraşul Leyland, nord-vestul Angliei. Produsul original 
al acestei companii, o vanină de abur cu capacitate de 1,5 ton, a fost începutul a 
ceea ce ar fi ingineria şi excelenta în producţia actualelor vehicule Leyland. 


Jeyland 


Creşterea treptată în primii 20 de ani de existență a companiei a fost urmată de 
creşteri semnificative ale productiei şi capacităţii în timpul și după primul război 
mondial. În 1917, ei au dat carte blanche inginerului lor şef Jon Godfrey Parry 
Thomas, pentru a crea "maşina perfectă" care ar putea concura cu Rolls-Royce. 
Trei ani mai târziu, în 1920, a fost introdus un motor cu 8 cilindri, de 6.976 cc, 
care a fost prezentat la Salonul Auto de la Olympia şi oferit la preţul de 2.500 de 
lire sterline. A fost de 4,8 metri lungime şi a cântărit 1.422 kilograme. Presa la 
botezat ca "Leul din Olympia". Aproximativ 18 maşini au fost construite între 
1920 şi 1922, iar o altă maşină a fost construită cu piese de schimb în 1927. În 
1922, Thomas, cu un model de 2 locuri, a traversat Brooklands cu o viteză medie 


de 104 mph. 
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J. Godfrey Parry Thomas a demisionat din funcţia de inginer şef al oraşului 
Leyland pentru a-și dezvolta propriile activităţi de afaceri. Rămas bun de la 
Thomas a fost prietenos şi a oferit mai multe şasiu şi o cantitate mare de piese de 
schimb. 


Instalat într-o casă de garaj etaje, în limitele teritoriale ale Brooklands, Thomas 
a început să se dezvolte o masina de curse şi în 1923 a ajuns la primele 8 poziţii, 4 
secunde şi 1 al treilea în competiţii. În 1924, maşina a devenit numărul 1 şi a fost 
echipată cu un corp Leyland-Thomas distractiv şi aerodinamic. În cursul aceluiaşi 
an, Thomas folosit ca masina pentru a bate recordul de viteză Brooklands de 
multe ori, în cele din urmă stabilind la 128 mph doar pentru a îmbunătăţi din nou 
în 1925 la 129 mph. 


În 1927, în timp ce încerca să bată recordul mondial de viteză Land a avut loc la 
momentul Malcolm Campbell, Thomas a avut un accident mortal, când groapa de 
maşina lui. Pentru moment, şi până când a trecut depresiunea economică a 
anilor '30, Leyland a decis că este mai profitabil să menţină linia de camioane 
care masina sport. 


În timpul al doilea război mondial şi imediat după aceea, compania, numit apoi 
Leyland Motor Ltd, a continuat furnizarea militare civile și a clienţilor, cu tancuri 
Centurion şi o gamă largă de vehicule din ce în ce şi pentru următorii 20 de ani 


compania a continuat să crească şi să se extindă producţia sa, care domină în 
mare măsură pe piața de autobuz în întreaga lume, ceea ce a condus-o să fie cel 
mai mare producător de autovehicule din lume a cincea. 


MARSHALL & COMPANY 


Marshall & Company a fost fondată în 1896 la Belsize Works, la sud de Clayton 
Lane, Manchester, pentru a face biciclete. În 1897 au fost fabricate primele 
maşini ale firmei, care au fost comercializate sub numele de Marshall. Acestea 
erau mici buggii foarte asemănătoare cu francezii Hurtu, care la rândul lor erau 
o replică a lui Benz. 


“THE MARSHALL” MOTOR CAR. 


GOLD MEDAL Agricultural Hall Efficiency Competition, doing the journey in less time than any other car. 
This Car is thoroughiy reliable and well made. 


MARSHALL & CO. obtained the Gold Medal for [pa ora 
efficiency at Agricultural Hall Exhibition, 1899. ci 
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Specially suitable for Doctors who have long 
country rounds, 


Hood and Glass Front supplied for bad weather. 


MADONA & CO. 
are now pr e st for 8 h.p. 
and lah pempei rEg cing cars of the 


most me p type, three or at ir cylinders, 
gear drive 
Free Trials by appointment in Man- 
chester, London, or Dublin. 


SEND CoR: FANSEAOISS; 


MOTOR AND CAR SA DE THROUGHOUT 


MARSHALL & CO., 
BELSIZE WORKS, 
CLAYTON, MANCHESTER. 


Londo m Depot: 
Messrs. KESTERTON & CO, 
93 & 94, Long Acre, W.C. > 
Sole A pents for Ireland : 
JOHN (HUTTON & SONS, 
115, Summerhill, DUBLIN, 


Modelul cu 2 locuri, cu 2 locuri, vândut pentru 210 de kilograme. Trei-viteze şi 
invers cu 220 de lire sterline, iar capota și parbrizul opţional costă încă 16 de 
kilograme. Agenţiile stabilite la Londra și Dublin şi mașina Marshall au câştigat o 
medalie de aur pentru eficienţă la Expoziţia agricolă din Londra din 1899. La 
expoziţia din 1900 din Paris, compania şi-a expus maşina şi căruțele de orice fel. 


În 1901, compania sa mutat la Clayton, Manchester, şi şi-a schimbat numele în 
Belsize Motors. În acelaşi an, a fost introdus un model nou şi mai modern, cu un 
motor cu 4 cilindri fabricat de Buchet. Acest model a fost primul care a purtat 
numele de Belsize şi a fost comercializat ca Marshall-Belsize, iar în 1903 
compania a fost reorganizată şi redenumită Belsize Motors & Engineering, 
numele Marshall dispărând ca o marcă, care a fost înlocuită de Belsize. 


MILLOT 


Masinile Millot au fost fabricate de fratii Millot in orasul francez Gray. Compania 
fratelui Millot a fost înfiinţată în 1805 și a fost dedicată fabricării de maşini 
agricole şi, mai precis, a meselor de lucru fabricate cu ferăstraie circulare. În 
1892 au început să producă motoare statice pentru bancurile lor de lucru şi, 
uneori, între 1896 şi 1900, o situaţie care nu este cunoscută sigur, a început să 
construiască câteva vehicule echipate cu propria lor motoare. 


Primul model a fost echipat cu un motor cu 2 cilindri dispus orizontal, 6-8 CP. 
Motorul era amplasat sub scaunul din spate, iar tracţiunea pe roţi a fost 
exercitată de un lanţ imens. O altă trăsătură ciudată era un volant imens situat în 
spate. A fost condus de o bară de direcţie de tip ghidon, situată în centrul maşinii. 
Scaunele ocupanților au fost aranjate de-a-vis, (cu care se confruntă unul cu 
celălalt). Aceste maşini aveau un viitor foarte nesigur, deoarece în acel moment 
erau văzute ca vehicule ciudate care circulau pur şi simplu în afara trenurilor. 


În anul 1900 au început să utilizeze motoare cu un singur cilindru de 9 CP şi 2,0 
litri. Până în acel an, numărul de vehicule construite nu este cunoscut, dar se 
crede că au fost fabricate doar un număr foarte limitat de unităţi, dintre care 3 
sunt încă conservate. Din 1901, compania a început să construiască mașini mai 
tradiţionale. Corpurile în raport cu tipul au fost înlocuite cu caroserie de tip 
Tonneau 2 + 2, iar autoturismele au fost echipate cu motoare de 4 cilindri şi 12 
CP. În 1902, au fost adăugate modele de 8 CP şi 9 CP. 


Nici unul dintre aceste vehicule din a doua generaţie nu a supravieţuit. Aceste 
maşini "de a doua generaţie" au avut un design care a fost la câţiva ani lumină de 
la primele modele, în ciuda faptului că au fost separate doar de câţiva ani. În 
general, maşinile Millot nu au avut mare succes, numărul total de mașini produse 
fiind necunoscute. În 1902, compania a închis, stopând astfel producţia de 
automobile. 


OKEY 


În 1894, Perry Okey (1873-1963) a proiectat şi a construit un motor cu 4 cilindri 
cu un singur cilindru răcit cu apă bazat pe propriile scheme. Okey a experimentat 
în garajul său timp de aproximativ 4 ani şi a ajuns să fie primul producător de 
maşini din Columbus, Ohio. În garajul său a proiectat şi construit un nou motor 
cu două cilindri, răcit cu apă şi montat pe un triciclu. 


Vehiculul a avut două roţi de biciclete în spate şi unul în faţă. Numai unul a fost 
fabricat şi a fost similar cu triciclul Knox, care a fost construit în Springfield, 
Massachusetts, de către "Knox Automobile Company". În 1898 a construit primul 
său vehicul experimental cu 4 roţi, a cărui direcţie a fost manipulată de o cârma. 
Numai una a fost făcută. În 1901 a construit şi a vândut un alt vehicul echipat cu 
un motor cu un singur cilindru, iar în 1902 a construit un alt vehicul care a fost 
vândut unui medic pentru 750.00 USD. Până la sfârşitul lui 1904 el a construit 
deja şi a vândut maşina a 5-a. 


În 1905, maşinile Okey au început să fie comercializate prin compania Okey Auto 
din Columbus, Ohio. În acel an, au fost vândute 5 maşini. Motoarele Okey 1905 au 
fost conduse de motoarele cu 3 cilindri, în 2 timpi, turnate într-un singur bloc. 


În 1906, renumitul jurnalist auto Hugh Dolnar Ciclul cronicar şi de automobile 
Jurnalul comerţ, a fost atât de impresionat de Okey Hoinarul, care a încurajat 
investitorii să ia în considerare să investească în marca. Apelul a avut un impact 
şi a fost fondat în 1907 Okey Motor Car Company cu sediul in Columbus, Ohio, cu 
scopul de a produce în serie Hoinar Okey, echipat cu motor cu 3 cilindri, de două 
ori şi 2,6 litri. 


În 1907, Okey Motor Car Company a fost regizat de C. M. Crittenden (preşedinte), 
H. T. Stewart (vicepreşedinte), F. R. Shinn (Trezorier), H. E. Walton (secretar şi 
director general) şi Perry Okey (inginer şef). La acel moment, Perry Okey a 
proiectat maşini şi unelte. 


Firma a construit 9 modele diferite de 1908. Modelul a fost construit Okey cel mai 
probabil, modelul L-7 20 CP, cu un ampatament de 2286 mm. (90). Acest model a 
avut un preţ de 1.400 de dolari. Din nefericire, finanţarea era inadecvată şi 
compania trebuia să se închidă. În noiembrie 1907, compania trebuia să solicite 
suspendarea plăţilor. În decembrie, administratorul judiciar a autorizat 
continuitatea producţiei până la finalizarea comenzilor în aşteptare. Compania a 
fost în cele din urmă lichidată în 1908. 


ORIENT EXPRESS 


Autovehiculele Orient Express au fost construite de Joseph Vollmer (1871-1955) 
între 1896 şi 1903 în atelierele companiei Theodor Bergmann (1850-1931), în 
Gaggenau, Germania. Anterior, Theodor Bergmann a fabricat arme de diferite 
tipuri, inclusiv pistoale automate şi airguns. 


Primul model din 1896 a fost echipat cu un motor cu un singur cilindru de 1922 
CC. A fost foarte asemănător cu primul Benz, dar a avut o transmisie cu curea şi 4 
viteze. 


Modelul Duchesse din 1899 a fost echipat cu un motor orizontal cu un singur 
cilindru, de 2.771 CP şi 3.5 CP, răcit cu apă. Cutia de viteze Bergmann a avut 3 
viteze şi treapta de viteză inversă. Acest vehicul a atins o viteză maximă de 35 
km/h. şi au cântărit 600 kg. Cele mai avansate versiuni au fost echipate cu 
motoare de 2 şi 4 cilindri cu puteri de până la 16 CP. 


PETTERS LIMITED OF NAUTILUS WORKS 


Yeovil's Petters Limited de la Nautilus Works (mai cunoscut sub numele de James 
B. Petter & Sons) a fost un pionier în fabricarea motoarelor cu combustie în 
Regatul Unit. În 1865, James Bazeley Petter (1846-1906) a primit de la tatăl său 
magazinul hardware Harman & Gillett din Yeovil, ca cadou de nuntă. Tatăl lui 
James îl cumpărase pentru fiul său, iar mai târziu a achiziţionat şi lucrările de 
turnătorie şi inginerie Yeovil. Într-o clădire din Borough, Yeovil, a fost locul în 
care, în 1892, doi dintre fiii săi, gemenii Ernest şi Percival, au proiectat şi 
construit un motor. 


Percival în 1895 a devenit director al turnătoriei şi a început să se dezvolte 
interesul său în primele vagoane de fără cai (transport fara cai). În același an, 
aceştia vor proiecta primul motor cu combustie internă care a fost fabricat în 
Regatul Unit. Ei au refolosit pentru a instala un cărucior standard de 4 roţi trase 
de cai, evident, brazdata de tracţiune şi cai. 


Motorul orizontal dezvoltat 3 CP şi a fost capabilă să lanseze masina la viteze de 
până la 12 mph (mile pe oră). Vehiculul a fost construit în transportul de 
autostrăzi de la Hill & Boll. Un articol din momentul menţionat că motorul, a 
cărui funcţionare de pornire a durat mai mult de 10 minute, care a fost foarte 
liniştită. În 1897 gemenii au continuat să dezvolte vehicule. În acelaşi an, sub 
numele pompos de automobile Yeovil Motor Cycle & Carriage Company, au 
participat cu unul dintre ei la un concurs la Crystal Palace, dar fără succes. 


În 1898 au proiectat un model echipat cu două motoare electrice (unul la fiecare 
roată), de asemenea Carrozo Hill & Boll, dar nu a primit succesul comercial de 
așteptat, în cele din urmă a decis să se adapteze motoarele lor pentru uz agricol 
şi industrial şi a abandonat fabricarea de maşini convenţionale. 


REEVES AUTO CARRIAGE 


Într-o perioadă în care producătorii de autovehicule diferiţi nu puteau fi de acord 
cu privire la dimensiunea sau designul vehiculelor lor, dar au fost de acord în 
mod constant că standardul ar trebui să aibă 4 roţi, un om de la Columbus, 
Milton Othello Reeves (1864-1925), (cunoscut sub numele de "MO"), le-a provocat 
pe toţi prin designul vehiculelor cu caracteristici neobişnuite. Reeves a început să- 


şi proiecteze propria sa idee creatoare, aşa cum a crezut că ar trebui să fie un 
"căruță fără cai". 


În 1896, Reeves a dezvoltat un vehicul neobişnuit cu motocicleta cu scaunul 
şoferului din spate şi a manevrat cu o pârghie sau cu o manetă. Automobilul său 
Motocycle a fost unic şi a fost unul dintre primele prototipuri din SUA. În 1897, 
Reeves a dezvoltat şi Reeves Auto Carriage, pe care unii îl consideră precursorul 
autobuzului de astăzi. El şi-a construit autobuzul pentru 19 pasageri cu o cutie 
de viteze cu viteză variabilă şi 4 pneuri din cauciuc tare care au acoperit capul 
unui bărbat. Era un vehicul destul de mare şi înalt. Deşi această maşină a avut o 
dimensiune şi o capacitate remarcabilă, nu a fost foarte potrivită pentru 
drumurile murdare ale timpului, deci nu a fost niciodată fabricată. 


“The Reeves” Complete Chassis 
FOR HIGH-WHEELED BUGGY 
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REEVES PULLEY COMPANY, Columbus, Indiana 


Reeves a fost implicată în principal în fabricarea de tractoare agricole. La 
sfârşitul anului 1909, vânzările scăzute de maşini şi o explozie de comenzi de 
vehicule industriale VST au invitat să suspende producția de autoturisme. Cu 


toate acestea, el ar face încă două încercări minunate, în conformitate cu 
viziunea sa excentrică asupra perfecțiunii auto. 


Reeves Octoauto The Only Easy Riding Car in the World 


Reeves a construit în 1910 un vehicul numit Octauto (vehicul cu 8 roţi), 
reproiectând şi întinzând un şasiu Overland. Acest vehicul a fost prezentat 
profitând de evenimentul Indianapolis de 500 de kilometri din 1911. Reeves a 
spus că "ideea celor 8 roţi a fost aplicabilă oricărui tip de vehicul. Potrivit lui 
Reeves, Octauto a distribuit sarcina în 8 roti, în loc să-l concentreze în 4. Într-o 
maşină convenţională cu 4 roţi, o roată din fiecare colţ suportă un sfert din 
încărcătură. În cazul unei neregularități pe şosea, cum ar fi căderea bruscă într-o 
canelură, jumătate din roţi suportă sarcina pentru un moment, iar acest lucru 
cauzează un bruște şi o supraponderare care cauzează probleme în anvelope. Nu 
cunoaştem întrebările pe care creatorul să le primească, dar am presupus că un 
vehicul cu un ampatament de 180 de centimetri şi o lungime totală de 248 nu 
trezeşte prea puţin interes. 


The Reeves ““Sextoauto” 
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REEVES SEXTO-O0CTO COMPANY, Columbus, Indiana 


În anul următor, în 1912, rebelii Reeves au prezentat SextoAuto, concluzionând 
că rezultate similare pot fi obţinute cu șase roţi. El a venit să construiască două 
prototipuri, unul pornind de la originalul Octauto şi un al doilea prototip cu un 
cadru Stutz modificat. Nu atrăgând niciun cumpărător, Reeves şi-a îndreptat 
atenţia spre vehiculele industriale. 


RIKER MOTOR VEHICLE COMPANY 


Andrew Lawrence Riker (1868-1930), sa născut în New York City. El a fost un 
inginer, inventator şi designer de automobile şi a fost primul preşedinte al 
Societăţii de ingineri de automobile. A. L. Riker, a fost unul dintre cei mai renumiţi 
producători de maşini electrice din Statele Unite. Riker a înfiinţat compania Riker 
Motor Vehicle în 1896 în Elizabeth, New Jersey, cu scopul de a produce mașini 
electrice proiectate de el însuşi. Riker, a început să construiască vehiculele 
electrice în cantităţi mici. 


Un articol publicat în Scientific American la 26 septembrie, 1896, a repetat 
victoria Riker Motor Vehicle Company în curse trăsuri fără cai a avut loc la 
pistele de curse Narrangansett Park Track and Providence, Rhode Island a 
devenit. Premiul a fost de 900.00 USD. Articolul menţionează, de asemenea, că 
"cel mai rapid mile a fost făcut de Riker Electric Carriage într-un moment de 


2:13, care a fost probabil prima cursă de automobile pe o pistă din Statele Unite 
şi a fost câştigată de Riker Motor vehicul de societate. în 1899, compania vehicul 
Riker Motor a fost redenumit Riker companie vehicul electric. Aceasta companie 
a construit o serie de stiluri si dimensiuni VE. 


În 1901, Riker a introdus prima sa masina pe benzina, echipat cu un motor 
geamăn 1667 CC. Compania a încetat producţia în 1902, iar fondatorul şi 
preşedintele său, Andrew Lawrence Riker, a plecat să lucreze pentru compania 
Locomobile pentru proiectarea vehiculelor pe benzină. 


RILEY 


Această companie a fost înfiinţată la 23 mai 1896 de către Guillermo Riley, în 
1899, iar în acest an au fost introduse primul motor Riley alimentat cu un motor 
cu combustie internă. A fost o motocicletă quad şi o tricicletă, numită Riley Royal, 
prezentată de Riley şi de fratele său Herbert, care erau parteneri ai companiei. 


Acestea au fost primul oficial Riley oferit spre vânzare publicului. Cu toate 
acestea, între 1896 şi 1898, Percy Riley, unul dintre fiii lui Guillermo, și-a 
dezvoltat propria maşină. Masina a fost realizata in intregime de catre Percy, cu 
design propriu, in atelierele Companiei Riley Cycle, dar nu a fost niciodata pusa in 
productie, insa in ciuda acestui fapt, aceasta masina, care sa dovedit a fi un 


prototip de succes datorita unor particularitati tehnici, a fost folosit de mulţi ani 
de familia Riley. 


În următorii ani, Riley a dezvoltat 2 modele noi ale Riley Royal care adaptează 
motoarele pe benzină pe biciclete, dar mecanicii au început să găsească 
probleme prin simplul fapt de a adăuga motoare pe benzină pe maşinile lor cu 
pedale, deci au decis să proiecteze un triciclu care a fost crezut de la început ca 
fiind motorizat, fiind astfel născut Tricar în 1904. 
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Tricar, deşi a fost în mod evident, bazat pe motociclete, a fost, fără îndoială, 
proiectat pentru a fi propulsat de un motor pe benzină. Acest vehicul avea astfel 
primul motor Riley proiectat de cei 3 fii ai lui Guillermo. 


Tricar 1905 Riley a fost primul care a folosit volan în loc de ghidoane ceva tipic şi 
este disponibil ca un organism, astfel încât aspectul său nu mai era cea a unei 
motociclete convertit. În plus, scaunul tipic al şoferului a fost înlocuit cu un fel de 
scaun ca cele folosite pentru pasageri. Acest Tricar dezvoltat în septembrie 1905 
HP, fiind astfel primul care a încorpora un motor sportiv, care l-au dus să obţină 
diverse succese în curse de vehicule din clasa sa. 


Design Tricar a evoluat pe parcursul anilor, până producţie sa încheiat în 1907, 
ca urmare a apariţiei unei mai moderne Riley 4 roti. Din 1905, el a lucrat la 


proiectarea şi dezvoltarea unui 2p 4 roţi, care a fost gata să intre în producţie la 
sfârşitul anului 1906. În timpul 1906 şi 1907, aceste maşini au participat cu 
succes la mai multe evenimente sportive, şi a câştigat o mulţime de premii 


Un progres semnificativ că Riley a stat în această maşină a fost roata de rezervă 
detașabil (brevetat), reprezentând puncţia nu trebuie reparate imediat și pe 
zbor, după cum este necesar, pur şi simplu înlocuiţi anvelopa pentru roata de 
rezervă. În această perioadă, succesul maşinilor companiei Riley Cycle a forţat 
compania să înceteze producţia de biciclete în 1911. 


Cu toate acestea, la sfârşitul anului 1907, înainte de a înceta producţia de 
biciclete, Riley a decis că o maşină mai mare a fost necesară, astfel încât Riley a 
fost dezvoltat pentru a 18 CP la de 12. Acest model a folosit în continuare 
motoarele vechi, dar au urcat treptat puterea pentru a ajunge la aproximativ 2 
litri. În general, acest model era de 4 locuri, dar în decursul vieţii sale era 
înzestrat cu diverse corpuri, cum ar fi, de exemplu; un Landaulet, un 2-locuri şi un 
4-locuri. Cele mai multe modele au avut o cutie de scule sub scaunul pasagerului 
din faţă, o idee care a fost folosită de mulţi Riley. Ulterior, locaţia acestei cutii de 
instrumente afost plasată sub capotă. 


În timpul unei demonstraţii de maşină din 1908, a fost introdus modelul Riley 10 
HP. Era un Riley cu 2 locuri, cu un şasiu mai scurt şi un motor mai mic decât 


motorul de 12-18 CP. La acel moment, dezvoltarea masinii Riley a fost făcută de 
Percy Riley, în timp ce corpurile erau responsabile de Stanley Riley. Modelul de 9 
CP a fost eliminat treptat până la producţia sa în 1910. 


ROBERTS ELECTRIC 


Charles E. Roberts (1843-1934), a fost un inginer şi prolific inginer şi inventator 
englez. Una dintre cele mai cunoscute invenţii a fost o maşină electrică, la care a 
înregistrat un brevet cu numărul 748.015. Masina Roberts Electric a fost o 
masina de tip "Stanhope". Acesta a fost echipat cu două motoare electrice de 60 
volti, fiecare acţionând pe una din roţile din spate. Utilizând ambele motoare ar 
putea circula la 20 km/h şi avea o distanţă de 40 de mile. 


Aceasta masina a avut pana la 5 viteze inainte si directia a fost controlata de o 
cilindru. Lungimea totală a fost de 89 de centimetri, iar ampatamentul a fost de 
54 de grade. 


Roţile au fost spite de lemn din caroserie (30.5 x 1.6, faţă şi 32 x 2 spate), cu 
anvelope din cauciuc turnat. Suspensia faţă a fost prin arc transversal şi spate 
prin arcuri paralele. Masina Roberts Electric a fost fabricată şi comercializată de 
către Compania Standard Screw din Chicago, Illinois, între 1896 şi 1897. Se pare 


că au fost fabricate doar una sau două copii, dintre care una a fost achiziționată 
de E.W. Rice Jr., al doilea preşedinte al General Electric. 


CHRISTIAN SALVESEN SHIPPING COMPANY 


H. Salvesen, a aparţinut unei familii importante deţinută de compania de 
transport maritim Christian Salvesen Shipping Company, aflată în Leith lângă 
Edinburgh, pe coasta de est a Scotiei. Aproximativ în 1896, Salvesen a construit 
un vehicul cu aburi. Acest vehicul, construit ca un cărucior convenţional dar fără 
cai, a supravieţuit până în prezent şi este un participant regulat la Brighton 
Veteran Car Run din Londra. 
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Este echipat cu un cazan de cărbune instalat vertical pe spate, care furnizează 
puterea sa unui motor orizontal cu 2 cilindri, montat pe un cadru din oţel. Axele 
folosite pentru construcţia sa sunt aceleaşi utilizate de Coventry Daimler la acel 
moment, cu excepţia faptului că roţile din fată erau acoperite cu anvelope din 
cauciuc solid, iar roţile din spate erau acoperite cu fier. 


Şoferul acţiona o pârghie de direcţie situată în partea din faţă a vehiculului, iar în 
spatele acestuia avea două banci longitudinale pentru pasageri. Boiler-ul a fost 
amplasat în partea din spate a vehiculului. Acest vehicul cu aburi a fost folosit 
numai de familia Salvesen. 


WHITNEY MOTOR WAGON Co. 


George Eli Whitney (1862-1963), nepotul lui Eli Whitney, inventator al masinii de 
tuns bumbac, sa nascut in Boston, Massachusetts. El a fost un om remarcabil, a 
trăit până la vârsta de 101 și a avut un simţ mirosos de afaceri. George, a venit 
dintr-o familie de ingineri (unchiul său, Amos Whitney, a fost unul dintre 
fondatorii Pratt & Whitney) şi, aşa cum a avut tehnica în sânge, a început să 
experimenteze cu motoare cu aburi în 1883. În 1887, William Mason A 
comandat-o pe Whitney să proiecteze un motor mic pe care să-l folosească în 
carul lui. Motorul era cunoscut sub numele de Mason, costa 200 de dolari şi a fost 
prima producţie a industriei de automobile din Statele Unite. 
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Designul lui Whitney pentru motoare a fost copiat de numeroşi producători de 
cărucioare, inclusiv Stanley şi Locomobile, pentru a numi doar doi, şi a devenit cel 
mai popular motor cu aburi din America în următorul deceniu. În 1896, Whitney 
a decis să-și construiască maşina proprie de aburi şi a terminat-o în octombrie 


din acelaşi an. Într-un articol publicat în The Horseless Age sa explicat că Charles 
Gibson, un bijutier de la New York, a vrut să-şi construiască propriul design de 
motoare în atelierele lui Whitney, însă şi-a abandonat imediat ideea și a 
recunoscut că designul lui Whitney era mai bun, el a cumpărat maşina și a plătit 
preţul uimitor pentru timpul de 2.500 de dolari, pe care la plătit în numerar a 
doua zi. 


Whitney Motor Wagon Co. 
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Gibson angajat într-un turneu masiv de publicitate, iar în New Jersey, a declarat 
ca masina a fost propriu. Masina a fost dezmembrată, iar brevetele care acoperă 
întregul vehicul au fost înregistrate cu desenele de proiectare. Whitney la 
denunţat şi a câştigat procesul, dar în timpul său a pierdut soția. Neperturbat şi, 
deşi era încă foarte implicat în afacerile maritime, a început să lucreze pentru a- 
și îmbunătăţi antrenorul cu aburi. El şi-a terminat cel de-al doilea vehicul în 20 
februarie 1897, apoi a făcut un al treilea model. În acelaşi an, el a facut echipa cu 
un proeminent avocat din Boston, George B. Upham, pentru fabricarea şi 
vânzarea de vehicule cu abur parts Whitney 60% şi 40%, a fondat Whitney Motor 
Wagon Company din Boston. 


Whitney era angajată în activitatea sa de inginerie, în timp ce Upham avea grijă 
de brevetele sale. În timpul acestei asociaţii, au fost solicitate mai mult de 300 de 
brevete. faima lui Whitney răspândit şi a primit vizite importante cum ar fi 
Duryea, Ransom E. Olds, Brothers Stanley, Papa, Knox, Walker & Barber, etc... 
pentru a satisface progresele tehnice. În cele din urmă, George Whitney a trebuit 
să dea în judecată fraţii Stanley pentru încălcarea brevetelor lor. 


În general, maşinile Whitney au variat foarte puţin în forma lor în ceea ce 
priveşte căruțele convenţionale. Principalele particularităţi ale construcţiei 
autoturismelor Whitney sunt, pe lângă motor, construcţia șasiului şi a punţii faţă 
şi a manetei de direcţie. 


În 1899, Whitney a făcut o călătorie în Anglia pe această călătorie combinând 
plăcerea şi afacerea. În această călătorie a luat maşina cu el şi a arătat-o la 
Expoziţia de la Sala de Agricultură din Londra. Whitney şi-a prezentat mașina la 
Salonul Auto de la 1900, în Anglia, sub numele de Brown-Whitney Steamer. 


YAKOVLEV & FREZE 


Prima maşină rusească echipată cu motor cu ardere internă a fost prezentată la 
14 iulie 1896 la Expoziţia Naţională Industrială a oraşului sovietic Nižni 
Novgorod. Acest lucru sa întâmplat la 10 ani după prezentarea primului Benz în 
Germania. Prima maşină rusă, cunoscută sub numele de Yakovlev & Freze, a fost 
lucrarea, aşa cum sugerează şi numele, a inginerilor Eugene A. Yakovlev (1857-) 
şi Peter A. Freze (1844-). 


Eugen A. Yakovlev sa născut în 1857 în provincia St. Petersburg. Dupa ce a 
absolvit ca cadet el a servit in marina rusa, dar in 1884 sa retras din serviciu "din 
motive familiale". În 1889, Eugen A. Yakovlev a creat şi experimentat cu succes 
primul motor rus combustie internă cu combustibil lichid şi la prezentat la 
Congresul al VIII-lea al Societăţii Ruse a Naturalistului. Motorul este un succes şi 
primeşte două duzini de comandă în acelaşi an. În 1891, Yakovlev a înfiinţat o 
fabrică de motoare în St. Petersburg. 


În 1894, compania atinge o cifră de afaceri de 770.000 de ruble. Uzina produce 
motoare cu combustie internă care funcţionează cu petrol, gaz şi benzină pentru 
ventilaţie industrială şi încălzire. Yakovlev a prezentat produsele sale la Expoziţia 
Universală din Chicago din 1893, unde i sa acordat medalia de bronz. În această 
expoziţie, Yakovlev sa întâlnit cu Peter A. Freze. 


Peter A. Freze sa născut în 1844 la Sankt Petersburg. Pentru industria auto din 
Rusia, este, fără îndoială, unul dintre părinţii săi fondatori. El a fost creatorul 
primei maşini ruse şi o mare varietate de alte vehicule pe roţi, care au fost, de 
asemenea, pionieri în industria de transport sovietică; camioane, autobuze, 
locomotive electrice şi altele. La varsta de 29 de ani si instruit ca inginer minier, 
Peter A. Freze decide sa inceapa productia. În 1873, după ce a lucrat timp de mai 
mulţi ani într-o fabrică din Sankt Petersburg, şi-a organizat propria producţie de 
vehicule cu patru roti printr-o combinare de afaceri. Dupa cativa ani si ca urmare 
a timpului petrecut in unele companii din care este principalul partener, el incepe 
sa produca echipamente pentru fabrici si vehicule cu abur, kerosen, benzina, 
acetilen si motoare electrice. 
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Cel mai important lucru despre expoziţia universală din Chicago din 1893 este că 
Yakovlev şi Freze s-au întâlnit şi au decis să se alăture după ce au văzut maşina 
germană a lui Benz Velo în aceeaşi expoziţie. Împreună cu cunoştinţele lor, 
Yakovlev şi Freze și-au dezvoltat propriul vehicul cu motor cu combustie internă. 
Motorul şi transmisia au fost realizate de Yakovlev, iar corpul, șasiul şi roţile au 
fost produse de Freze. Primul prototip a fost testat în mai 1896, iar pe 14 iulie 
acelasi an modelul a fost expus la Expozitia Nationala Industriala a orasului 
sovietic Nijni Novgorod. 


Yakovlev & masina a fost un Freze vehicul cu patru roţi (două în faţă ceva mai 
mic), echipat cu un motor cu ardere internă în patru timpi, cilindru orizontal 
unic la partea din spate a vehiculului. Motorul a dezvoltat 2 CP și a fost răcit cu 
apă de două recipiente de schimbător de căldură din alamă, plasate de-a lungul 
părţilor laterale ale spatelui vehiculului. 


Aprinderea a fost electrică, generată de o baterie inovatoare uscată şi o bujă 
patentată. Tracţiunea a fost exercitată de o centură cu mai multe straturi de 
cauciuc și cârpă (în loc de banda de piele tradiţională), iar transmisia avea o 
treaptă înainte şi înapoi. 


Masina a avut capacitatea de 2 pasageri. Avea 2 sisteme de frânare; unul la 
piciorul care acţiona pe axa transmisiei, şi o altă mână, presată de cauciuc, se 


lipeste de anvelopele roţilor din spate. Roţile erau realizate din spiţe de lemn și 
foloseau anvelope din cauciuc solid. Poate călătoreşte cu o viteză de 21 km/h şi 
cântărea în jur de 300 kg. Şi avea o autonomie cu un rezervor plin de 10 ore. 


Tarul Nicolae al II-lea Rusia, când a vizitat expoziţia, invenţia a găsit deosebit de 
atractiv, dar lipsa de sprijin imperial nu s-au oprit Yakovlev şi a lansat o 
campanie Freze de publicitate şi să continue să dezvolte produsele lor. Din 
păcate, Eugene A. Yakovlev a murit în mod neașteptat în 1898, când avea doar 41 
de ani şi, prin urmare, sa încheiat asocierea cu Peter A. Freze. 


Fabrica de motoare Yakovlev a trecut în mâinile unui alt proprietar care nu era 
interesat de maşini şi a fost reorganizat. Incepând cu acel moment, Freze a 
început să cumpere motoarele în străinătate, dar aceasta este deja o altă poveste. 
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THE ACKERMAN AUTOMOBILE 


În 1897, W. K. Ackerman a construit o maşină în Detroit, Michigan. Mai mult 
decât să-şi propulgă maşina, Ackerman era îngrijorat de confortul pasagerilor şi 
de uşurinţa de a conduce. Confortul pasagerilor în mijloacele de transport a fost 
o problemă de rezolvat la sfârşitul secolului al XIX-lea. 


Ackerman a brevetat şi a aplicat maşinii sale un sistem numit "Ackerman Wheel 
Wheel", un sistem de amortizare care a constat în eliminarea izvoarelor tipice de 
bobină, înlocuindu-le cu izvoare interne, care au dat mai multă elasticitate 
suspensiei. 


O altă caracteristică care a contribuit la confortul pasagerilor în maşina 
Ackerman a fost faptul că a folosit pneuri mai mari decât cele normale pentru a 
absorbi neregulile drumurilor şi autostrăzilor de atunci. 


În maşina Ackerman, picioarele pasagerilor erau protejate de un ecran plin de 
găuri, care permiteau aerului să treacă cu un scop dublu; Păstraţi picioarele 
pasagerilor răcoroşi şi alimentaţi un curent continuu de aer pentru a răci 
motorul cu un singur cilindru al autovehiculului care se afla sub scaun. 


AILLOUD & DUMONT 


Modelul de maşină Ailloud a fost o maşină franceză, construită între 1897 şi 1900 
de către Claudius Aillout de Lyon. Primul prototip pe care la fabricat a fost 
echipat cu un motor de 6 cilindri, cu 6 cilindri, cu 6 cilindri, racit cu aer, dispus in 
spatele vehiculului. Avea o cutie de viteze cu trei trepte, iar tracțiunea era prin 
lanţ. 


Pentru a îmbunătăţi răcirea motorului, Ailloud a decis să transfere motorul în 
partea din faţă a maşinii. Probabil că a fost făcută doar o singură copie. În anul 
1900, Claudius Ailloud a fost asociat cu Francisque Dumont, iar în scopul 
fabricării de maşini împreună au fondat firma Ailloud & Dumont. În plus, 
compania a distribuit vehicule de la Automobiles Gregoire, Automobiles Mors şi 
Turcat-Mery. Această firmă a venit să producă un număr mic de vehicule echipate 
cu motoare De Dion de 4 cilindri şi 14 CP, până la încetarea producţiei în 1904. 


Singura cunoscuta masina Ailloud & Dumont care supravietuieste, este expusa la 
Muzeul National de Automobile din Andorra in Encamp si apartine unui 
colectionar privat. 


BARDON 


Louis Bardon şi-a făcut prima maşină în 1897. În scopul construirii de maşini în 
serie şi cu ajutorul financiar al lui Henry Rothschild, Bardon, care a înfiinţat în 
1899 compania SA Automobiles et Traction (Système Bardon) din Puteaux, Seine, 
Franţa 


La fel ca şi Gobron-Brillie, primul model Bardon avea un motor de 5 CP, care avea 
pistoanele opuse, situate în partea centrală a vehiculului. Avea o cutie de viteze 
cu 3 trepte şi transmisie pe lanţ pe roţile din spate. 


Ampatamentul a fost de 1960 mm, lăţimea şinei a fost de 1.180 mm, lungimea 
totală a vehiculului a fost de 2.850 mm. iar lăţimea a fost de 1440 mm. În 1901, 
compania a fost reorganizată şi a fost redenumită Autos Bardon. 


În 1902 a fost prezentat modelul 7-10 HP echipat cu un motor cu 2 cilindri şi 
transmisie cardanică. De asemenea, au început să producă camioane. În 1903 a 
preluat compania Georges Richard, finalizând astfel producţia de maşini Bardon, 
după ce a produs doar câteva duzini de unităţi. 


BARRE & Co. 


Născut în Cholet, Franţa. Gastón Barre (1864-1944), stabilit în 1888 în Parthenay 
(situat între Cholet şi Poitiers), unde a lucrat ca arcabucero. Mai târziu, la 
sfârşitul secolului al XIX-lea, sa stabilit într-un atelier de închiriere şi reparaţii de 
biciclete din Rue Ricart de Niort. 


Înainte de apariţia şi dezvoltarea primelor automobile, a fost lansată la 
fabricarea vehiculelor motorizate, iar în 1897 a fabricat primul său vehicul, 
echipat cu un motor De Dion. Începeţi iniţial cu tricicluri şi cvadricicluri 
motorizate. 


Cadrele şi corpurile sunt fabricate în atelierele Barre din Niort, dar maşinile 
funcţionează cu motoare cu un singur cilindru care vin de la alţi producători, 
cum ar fi De Dion, Perfecta sau Darracq. Barré modifică numele companiei care 
se transformă în Etablissements Barre & Cie. Vechile clădiri ale Rue Ricart sunt 
conservate pentru fabricarea bicicletelor, dar activitatea principală a lui Barre 
este deja centrată pe automobile. 


O medalie de aur la Expoziţia Universală de la Paris din 1900 vine să 
recompenseze automobilele Barré pentru calităţile şi performanţele lor. 
Stimulată de această distincţie, Gaston Barre decide să-şi extindă catalogul şi 
prezintă patru maşini uşoare de 6, 8, 10 şi, respectiv, 12 CP, care vor fi disponibile 
începând din 1902. 


Toate modelele sunt alimentate de un motor în patru cilindri cu un singur 
cilindru de la De Dion Bouton sau Aster (uneori Gnome sau un cilindru twin 
Buchet). Cutia de viteze are trei viteze. În anul următor, există cel puţin 7 modele 
care apar în catalog. În 1905, primele patru cilindri ale mărcii (16 CP pentru 
motoarele de tip Ballot), împreună cu un model mic de 6 CP numit Populaire şi un 
model Grand Luxe Coupe de 16-20 CP. În următorii ani, Barré construieşte o 
gamă completă de maşini competitive şi fiabile. 


Pentru a menţine nivelul de vânzări, Barre a dezvoltat o serie de idei cu o 
înțelegere excelentă. El a dezvoltat un serviciu dinamic post-vânzare, cu 
siguranţă unul dintre primele în Franţa, dar a introdus şi un serviciu de pre- 
vânzare. Gaston Barre a fost responsabil de a învăţa cum să-şi conducă viitorii 
clienţi. Evident, ideea lui a fost copiată de alte mărci, ceea ce a provocat 
momentul în care şcolile adevărate de conducere au devenit generalizate din anii 
1930. 


Această iniţiativă îndrăzneață pentru această perioadă face parte dintr-o 
strategie comercială care a început în 1903 cu prima prezenţă a lui Barre la 
Salonul Auto de la Paris, urmată în anii următori de diverse inscripţii în 
evenimente sportive. După o serie de succese sportive, Gaston Barre a modificat 
numele companiei pentru a doua oară şi a redenumit compania Automobiles G. 
Barre. 


În 1908, a apărut modelul Château-Thierry. Acest nume comemorează prima 
victorie a mărcii într-un eveniment sportiv, cursa cotei din Château-Thierry. În 
acel moment era obişnuit ca constructorii de automobile să sărbătorească o 
victorie prin botezul unuia dintre modelele lor cu numele unei rase în care au 
câştigat. Acest obicei este aplicat în mod regulat de Barre. Atât de mult încât o 
nouă maşină de 10 CP se numeşte Trials de fiabilitate după o victorie în acest test 
în 1909. 


Gaston Barre îşi mută sediul la Paris şi deschide un magazin de vânzări la 212 bis 
Boulevard Pereire. Această prezenţă în capitală accentuează notorietatea mărcii 
şi promovează toate maşinile din catalog, unde apare un nou Populaire de 8 CP şi 
un lux de 16-20 CP, care proiectează o imagine de calitate şi robusteţe care este 
exportată în străinătate în ţări precum Germania, Belgia, Spania sau Statele 
Unite. 


Barre adaugă la gama de vagoane de marfă, cum ar fi tipul CA, un camion mic de 
10 CP, urmat de alte modele care compun o gamă care variază de la 500 de 
kilograme la 3 tone de sarcină utilă. Un eveniment grozav pentru brand este 
aspectul modelului uşor de 8 CP care a fost redenumit Tour de France după 
victoria în ediţia din 1912. 


În timpul primului război mondial, compania produce camioane pentru armată. 
Datorită numeroaselor cereri ale Ministerului de Război, Gaston Barre a 
acumulat o avere considerabilă în timpul conflictului. Fără îndoială, beneficii 
excesive pentru un bărbat care din acel moment este mai atras de bani şi de 
beneficii personale decât de performanţa companiei sale. 


La reluarea activităţii auto, modelul Barre este compus numai din trei modele cu 
4 cilindri de 8-10, 10-12 şi respectiv 12-16 HP, aceste modele înainte de război nu 
au fost dezvoltate şi doar două unitati lunare ale fabricii, care nu a fost 
modernizata de mult timp. 


Entuziasmul din anii precedenţi dă loc unui anumit pesimism. Acest climat, 
împreună cu viaţa extramaritală plină de viaţă a lui Gastón Barre din Paris, pare 
să readucă compania la origini. Prezenţa şefului în spaţiile lui devine din ce în ce 
mai rară, ceea ce nu-l împiedică să fie la fel de autoritar şi necompromis ca 
oricând şi impune anumite directive tehnice greşite, fără să se preocupe de 
evoluţia lumii auto. 


În 1920, el este asociat cu fiul său, Mâxime Barre, pe care speră să îl încredinţeze 
conducerii companiei. Dar angajaţii nu apreciază acest "fiu tatălui" pe care ei îl 
consideră incapabil să asigure schimbarea generaţiilor. Cu toate acestea, în 1923, 
curba vânzărilor se stabilizează la aproximativ 300 de exemplare pe an. În 
catalog există întotdeauna trei modele; Tipurile 10, 12 şi 14 HP, deşi micul motor 
de 8-10 CP face reapariţia sporadică din când în când. 


Competiţia devine tot mai acerbă şi apar primele dificultăţi financiare şi 
dislocarea trezoreriei, Gaston Barre este forţat să se asocieze cu unul dintre 
acționarii săi, domnul Lamberthon. Numele companiei este din nou transformat 


în Barre & Lamberthon, Successeurs şi, deşi sediul central este situat în rue 
Langlois, fabrica este mutată pe locul 12 pe rue Tartifume. 


În 1927, Gastón Barré se adresase deja notarului său pentru a-şi vinde compania, 
după ce a renunţat mai mult sau mai puţin şi a dat problema fiului său. Dar 
supraviețuirea companiei a fost deja foarte dificilă şi, în cele din urmă, a fost pusă 
în lichidare la 1 mai 1933. O maşină Barre echipată cu un motor de vot a venit să 
călătorească un milion de kilometri. Este păcat că dorinţa de profit şi lipsa 
rigurozităţii afacerii au determinat fabrica să-şi înceteze activitatea în mod 
prematur, în timp ce toate triumjurile au fost incluse în marea istorie a 
producătorilor francezi de automobile. 


A. T. CROSS COMPANY 


Compania A. T. Cross a fost fondată în 1846 şi este unul dintre cei mai vechi 
producători de instrumente de scris. Prima sa fabrică a fost în oraşul Providence 
din Rhode Island (SUA) şi sa limitat la dezvoltarea unor cutii de aur şi argint 
elegante pentru creioane din lemn. 


Istoria acestui brand de renume mondial începe cu Richard Cross, care a înfiinţat 
compania în acelaşi an în care sa născut instituţia Smithsoniană, sa inventat 
maşina de cusut, telegraful lui Samuel Morse a sosit în vest şi Statele Unite se 


pregăteau pentru o război împotriva Mexicului. Richard Cross a fost un 
producător calificat de pixuri şi creioane mecanice, şi a trecut pe această pasiune 
fiului său, Alonzo Townsend Cross. 


În 1897, Alonzo T. Cross (fiul lui Richard şi inventator al cotidianului penisului 
cruce), a decis să construiască o maşină experimentată cu abur pentru uz 
propriu. A fost prima maşină fabricată în Rhode Island. Construcţia a început în 
octombrie 1897, iar primul său test a fost în martie 1898. Numai o copie a fost 
construită şi a fost proiectată astfel încât alte tipuri diferite de motoare să poată 
înlocui în viitor aparatele de abur. 


Cărarea transversală a transportat două tancuri de câte 15 galoane fiecare 
(56,78 litri), una pentru apă şi una pentru kerosen. Cu toate că până atunci a 
avut foarte puţine accidente cauzate de utilizarea vehiculelor cu motor pe 
benzină, kerosen a fost mai sigur şi ar putea obţine peste tot, ceea ce reprezintă 
un avantaj major faţă de modelele convenţionale pe benzină. Ar putea funcţiona 
timp de cinci ore cu un rezervor de apă. Costul circulaţiei cu kerosen a fost în jur 
de un penny pe kilometru parcurs. Transportul cu aburi Crucea cântărea 
aproximativ 1.800 de lire sterline, care este de 816.4 kg., Şi ar putea fi menţinută 


fără nici o problemă cu o viteză constantă de zece mile pe oră, aproximativ 16 
km/h. 


Alonzo T. Cross a susţinut că el a fost interesat de domeniul autovehiculelor de 
mulţi ani, iar ideile sale meticuloase de inginerie au dovedit acest lucru. Cross 
Steam Carriage a depăşit în performanţă unele dintre cele mai populare maşini 


de abur ale vremii. A fost echipat cu un sistem de reducere a vitezei de rotaţie a 
motorului, iar spiţele şi roţile roţilor au fost executate din lemn. Un ampatament 
de 78 de inch (1.980 mm) şi o greutate totală de 2.100 de lire sterline (952 kg.), 
Cu motorul, cazanul şi întregul şasiu trebuie să fie transportate în condiţii de 
siguranţă astfel încât să nu se folosesc anvelope obişnuite. Anvelopele, cu 
diametrul de 960 mm, erau din cauciuc solid, fabricate de American Tire 
Company, toate acestea costau 100 de dolari. 


CROUCH AUTOMOBILE MFG. & TRANSPORTATION COMPANY 


În 1897, W. Lee Crouch, a fondat compania Crouch Automobile Manufacturing & 
Transportation din New Brighton, Pennsylvania, Statele Unite, cu scopul de a 
produce maşini cu abur. 
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Se pare că, pentru prima realizare, a refolosit o maşină construită de Dr. Booth 
din Youngstown, Ohio. Crouch a fost o maşină convenţională cu aburi, echipată 
cu un motor cu 2 cilindri de 8 CP şi un cazan pe gaz, care a furnizat abur 
supraîncălzit la o presiune de lucru de 275 psi. 


Începând cu primăvara anului 1900, automobilele Crouch au luat numele de 
"Columbia" (Columbia Motor & Manufacturing Company). Această semnătură nu 
are nimic de-a face cu Crouch din Coventry, Marea Britanie (vezi istoria), care a 
fabricat mai multe maşini convenţionale între 1912 şi 1928. 


CUDELL & Co. 


Fraţii Carl şi Iwan Cudell şi-au înfiinţat compania în 1871 şi au fabricat diverse 
produse. În 1897, fiii săi Max şi Carl Cudell s-au asociat cu scopul de a produce 
maşini şi au fondat "Cudell & Co. Motorenfahrzeugfabrik, cu sediul în cartierul 
Metzgerstrasse, în oraşul balnear Aachen (Aachen). Pentru a putea fabrica 
motoare şi vehicule, sub licenţa mărcii franceze De Dion Bouton. 
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Primele vehicule au fost cu trei roţi, dar au lansat imediat vagoane mici echipate 
cu motoare de 3,5 CP. Ca şi Daimler, Cudell şi-a folosit motoarele pentru 
echiparea tuturor tipurilor de transport; bărci, biciclete (normale şi tandem), 
tricicluri (cu şi fără remorcă), cvadricicluri, autoturisme de pasageri şi mărfuri şi 
chiar camioane mici. 


Scopul lui Cudell a fost de a introduce calitatea în producţie şi, în curând, au fost 
încorporate inovaţii şi îmbunătăţiri în motoare şi vehicule, ceea ce le-a făcut mult 
mai robuste şi mai stabile. S-au îmbunătăţit şi suspensiile şi motoarele, iar lanţul 
a fost înlocuit cu cardan. 


Toate aceste îmbunătăţiri au dus la creşterea vânzărilor chiar şi în străinătate. 
Astfel, de exemplu, prima maşină care era în Islanda era un Cudell, iar biroul 
poştal maghiar a fost motorizat cu vehiculele Cudell. Chiar şi în Anglia, SUA şi 
Austria, vehiculele Cudell s-au vândut bine şi au concurat direct cu produsele De 
Dion, provocând o avalanşă a litigiilor în materie de brevete, deoarece 
automobilele fabricate de Cudell erau vândute chiar şi altor producători. Cudell, 
a devenit unul dintre cei mai importanti producatori germani. 


Nu a fost până în 1904, când au continuat să producă motoare şi vehicule sub 
licență Dion, dar în același an Karl Slevogt Cudell si sef inginerul Paul Henze a 
dat seama că toate îmbunătățirile care au fost introduse în maşinile Cudell le-a 
făcut mult mai robust şi vehicule utilizabile şi diferite în mod semnificativ 
produsele Dion, astfel că au decis să se disocieze definitiv de producătorul francez 
şi a introdus un nou motor avansat cu 4 cilindri de supapă aeriene a fost oferit în 
versiuni diferite 16 - 20 HP până la 35-40 CP de 6,1 litri. 


Datorită unui incendiu teribil în fabrica din Aachen, în care toate modelele au 
fost arse împreună cu 25 de autoturisme şi 10 motociclete, compania a dat 
faliment. În 1905, compania a fost reorganizată cu Paul Cudell în faţă, iar 
producţia de automobile a fost mutată la Berlin, însă nu au fost fabricate prea 
multe maşini. Producţia de automobile a încetat definitiv în 1908, însă fabrica a 
continuat să producă motoare marine şi carburatoare cu aceeaşi marcă. 


DE DIETRICH ET CIE 


De Dietrich et Cie., Fost producătorii de locomotive de cale ferată din Alsacia- 
Lorena, a început să producă maşini sub licenţă de la constructori precum Bollee, 
vivinus sau Turcat-Mery în planta Niederbronn frontieră. În 1902, antreprenorul 
italian Ettore Bugatti (1881-1947) a început să lucreze ca inginer în 
Niederbronn, şi cu o masina cu 4 cilindri, 50 CP şi 5304 CC cu scaunul în spatele 
axei spate. În 1908 numele brandului a fost schimbat cu cel al lui Lorraine- 
Dietrich. 


In 1909, gama disponibilă a 6 cilindru 11460 CC, multe 4 cilindri, inclusiv o 
maşină mică de 12 CP şi 2120 CC, şi alte mai mari de 60 CP şi 12 053 CC şi twin 
10 CP şi 1,060 CC. În anul următor, în 1910, a fost prezentat un motor cu 6 
cilindri de 15 CP şi 3,619 CC. Majoritatea acestor maşini au fost fabricate imediat 
înainte de război, cu excepţia celor cu două cilindri. După război, când Alsacia 


reintră din nou Franţa, Lorraine-Dietrich a început din nou producţia cu 12 HP 
2297 CC şi 6 cilindri 15 CP 3445 CC şi un cilindru 6 30 HP şi 6,107 CC. 


Lorraine de 15 CP a fost modelul star al gamei de mai mulţi ani şi a fost produs 
până în 1933, anul în care a fost înlocuit cu un motor cu 6 cilindri de 20 CP şi 4 
viteze. Acest model de 15 CP sa încheiat câştigând cursa de 24 de ore Le Mans în 
1925. Înainte de încetarea activităţii în 1935, Lorraine a introdus un nou motor 
cu 6 cilindri, de 20 CP şi 4.086 CP, care sa dovedit a fi un eşec complet. 


DECKERT 


Henri Deckert, a apărut în sectorul automobilelor la sfârşitul anului 1897, iar 
activitatea sa în acest sector a durat aproximativ 10 ani. Se ştie puțin despre el şi 
despre maşinile care i-au purtat numele. Situat în oraşul francez Levallois Perret, 
prima sa publicitate a apărut în octombrie 1897 şi a declarat că a cumpărat, 
vândut şi schimbat toate tipurile de autoturisme, motociclete şi biciclete Aurore, 
a reparat triciclurile lui Dion Bouton şi că în incinta sa Bulevardul Haussmann a 
avut capacitatea de a încărca acumulatori electrici, există dovezi că Deckert a 
îmbunătăţit şi motoarele de motociclete. 


Henri Deckert şi-a făcut prima maşină în 1901, un model cu un singur cilindru de 
6 CP. Deckert sa mutat la Rue Bacon la Paris în 1901 şi a fost prezent în primele 
saloane de maşini franceze. Mai târziu a făcut modele de două cilindri de 12 CP şi 
16 CP şi 4 cilindri de 20 CP. Tocmai un model de 20 CP, a participat în 1902 la 
cursele organizate în Circuitul de Nord şi Circuitul de Ardennes. 


În 1905, Deckert sa aplecat în anunţurile sale despre talentul său şi abilitatea de 
a transforma motoarele, dar producţia a încetat în 1906. În prezent, singura 
maşină care a supraviețuit pe Deckert este modelul din 1902 al cărui număr este 
T-145. Această maşină, cu o capacitate de 2 pasageri, este echipată cu un motor 
cu un singur cilindru de 864 CP şi 8 CP, răcit cu apă. Transmisia este manuală cu 
3 trepte normale şi invers. 


D'IETEREN 


Jean Joseph D'leteren, a fondat un mic atelier în centrul oraşului Bruxelles, în 
1805, când Belgia era încă parte a Franţei. Sa specializat în producţia de roţi 
pentru maşini, dar a început să producă maşini complete. Jean Joseph D'leteren a 
murit în 1831, dar cei doi fii ai săi, Adolphe şi Alexandre, au preluat afacerea. Cel 


mai tânăr, Alexandre, sa mutat la Paris de ceva timp pentru a-şi perfecționa 
tehnicile de a desena şi de a executa lemn pentru pregătirea cărucioarelor. 
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În 1857 a fost deschis un nou atelier mai mare în districtul Nieuwstraat din 
Bruxelles. Următoarea generație a lui D'Ieteren a mutat compania la Steenweg în 
Charleroi. Numele companiei a fost schimbat la D'Ieteren Frères, iar în 1884 a 
devenit furnizorii oficiali familiei regale, şi aproximativ 4 ani mai târziu, după ce 
a fost distins de mai multe ori pentru creațiile sale, au dat primul lor transport la 
Curtea Regală din Belgia. 


În 1897 au construit primul lor corp de automobile. Compania a fost în creştere şi 
în 1906 au fost deschise noi magazine în Maliestraat, Elsene. Următoarele 
generaţii ale familiei s-au axat exclusiv pe fabricarea de corpuri pentru 
autoturisme de lux. Firma a lucrat pe şasiul mai mult de o sută de mărci, dintre 
care s-au remarcat; Imperia, Minerva, Panhard, Renault, Peugeot, Delahaye, 
Mercedes Benz şi Hispano Suiza. 


În total, până atunci firma D'Ieteren a construit aproximativ 6000 de cadavre. 
După al doilea război mondial, fratii au fost separate şi după criza economică din 
1929, Lucien a părăsit luxul organism comercial şi a devenit o companie de 
vânzări mărci americane reprezentative de maşini şi camioane ca Studebaker, 
Pierce Arrow, Auburn şi Rockne. După al doilea război mondial, firma sa 


concentrat asupra altor întreprinderi, lăsând cu siguranţă măiestria corpurilor 
de lux. 


BELA EGGER & Co. 


Aceasta a fost o marcă de maşini aparţinând Imperiului Austro-Ungar, cu o 
producţie mică între 1897 şi 1900. Trebuie să ne întoarcem în 1893, anul în care 
inginerul austriac Ferdinand Porsche (1875-1951) a început să lucreze pentru 
compania de componente electrice "Bela Egger & Co" din Viena. Tânărul Porsche 
și-a dezvoltat abilităţile în companie experimentând în principal motoarele 
electrice. 


În 1897, Vereinigte Elektrizităts AG, "Bela Egger & Co." şi Lohner-Werke, au 
început să producă maşini, atât benzină, cât şi electrice. Ferdinand Porsche a 
participat cu diferite intensităţi la diferite proiecte. Se ştie că au fost construite 
cel puţin 5 prototipuri de autovehicule pe benzină, care sunt uşor documentate 
cu fotografii, dar nu au fost produse în serie. Angajamentul față de modelele 
electrice a coborât mai puternic şi Lohner a început să construiască câteva 
modele echipate cu motoarele Egger. Aceste maşini sunt cunoscute sub numele de 
Egger-Lohner. 


Mâna lui Porsche se va observa în principal în aceste maşini electrice. Porsche va 
participa din ce în ce mai mult la diversele proiecte, printre care se numără aşa- 
numitul model "Egger-Lohner" C2 Phaeton, cunoscut şi ca "P1" şi fiind primul 
automobil proiectat aproape în întregime de Porsche. 


Ferdinand Porsche a dorit să fie sigur că a fost acreditat prin designul său, aşa că 
a înregistrat în toate componentele acestui vehicul codul "P1" (ceea ce însemna 
Porsche No. 1). Pe 26 iunie 1898, Porsche a plecat cu "Egger-Lohner" sau "P1" pe 
străzile Vienei. La 28 septembrie 1899, Porsche pilotat Egger-Lohner sau P1, în 
cursa de la Berlin şi a câştigat medalia de aur, trecând linia de sosire 18 de 
minute înainte de a doua maşină. Masina proiectată de Porsche a fost acordată şi 
în testele de eficienţă, înregistrându-se ca vehicul cu cel mai mic consum de 
energie în traficul urban. 


Modelul "Egger-Lohner', model C2 Phaeton, sau "P1", a fost de fapt un vehicul cu 
patru locuri care funcţiona cu un motor electric. Acest motor electric ar putea 
produce o putere de 3 CP la 350 rpm şi pentru perioade scurte de timp, până la 5 
CP, la o viteză maximă de 35 km/h. 


De Egger-Lohner sau P1 a dispărut timp de 112 de ani, dar în 2014 a fost situat 
într-un depozit în Austria, unde a rămas intactă din 1902. Egger-Lohner sau P1, a 


supravieţuit în stare bună şi motorul funcţionează, dar bateriile şi scaunele au 
dispărut. În prezent este expus la Muzeul Porsche din Stuttgart, Germania. 


EYSINK 
Fraţii Eysink din Amersfoort, din Olanda, au început să facă biciclete. În 1897 au 


construit prima maşină (posibil echipată cu un motor Benz), devenind astfel 
primul producător olandez al unei maşini cu motor pe benzină. 
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Nu a fost până în 1903, anul în care au creat marca, că deja fabricând 
aproximativ 10 maşini, au început să producă serios o gamă nouă de autoturisme 
cu motoare proprii. Aceste maşini noi au fost înaintea timpului lor, deoarece au 
fost echipate cu un volan în loc de pârghia tipică care a fost folosită la acel 
moment pentru a controla direcția. Gama a fost compusă din modele de 10-12 CP, 
16-20 CP şi 20-30 CP, deşi a fost produs şi un model cu 6 cilindri de 30-40 CP. 


Marca Eysink a devenit faimoasă datorită calităţii ridicate a maşinilor sale, iar în 
1912 a fost prezentat un model de maşină uşoară numit Bebe, care a fost în 
producţie până în 1919. Producţia maximă a ajuns la aproximativ 50 de ani. 
Primul război mondial a cauzat lipsa de piese, componente şi materii prime, iar 
producţia a trebuit să înceteze. 


La reluarea activităţii după război, concurenţa sa schimbat radical şi au reuşit să 
concureze cu alte mărci de maşini, în special cu cele americane. În ciuda acestui 
fapt, Eysink şi-a construit ultima maşină în 1919, producând un total de 
aproximativ 325 de unităţi. O altă linie principală de activitate a companiei a fost 
motocicletele şi a continuat să le producă până în 1957. 


F.N. 


F.N. sau "Fabrique Nationale d'Armes de Guerre" a fost un fabricant de arme 
belgiene binecunoscute, dedicat fabricării de biciclete, motociclete şi chiar 
automobile. Această companie belgiană, situată în Herstal lângă Luik, şi-a 
terminat primul prototip în 1899 şi a fost testată cu un rezultat pozitiv. Aceasta a 
fost prima maşină dintr-o serie de 100 care urma să fie construită în 1900. 


A fost echipată cu un motor transversal, care a fost probabil primul din lume, cu 2 
cilindri de 796 CP şi 3,5 CP. Acest vehicul avea 2 viteze faţă şi o treaptă spate. 
Deşi maşinile FN erau foarte bine construite şi reuşiseră să obţină o anumită 
reputaţie, au fost întotdeauna depăşite de Minerva. FN a fost, de asemenea, serios 
ameninţat de inundaţiile maşinilor americane din anii '20 şi '30, astfel că 
societatea a luat decizia înţeleaptă de a înceta producţia de maşini. 


Prima masina construita de F.N. (Fabrique Nationale d'Armes de Guerre) din 
Herstal, în Belgia, a fost făcută de un italian, De Cosmo, care sa stabilit mult timp 
în Liege. Un om foarte unic, acest om, De Cosmo, în 1881, la vârsta de 18 ani, a 
părăsit Italia pentru a-şi căuta averea în Egipt, unde a început să lucreze într-o 
fabrică de locomotive. 


În Italia, a lucrat într-un atelier de construcţie pentru torpile şi mai târziu în 
Arsenalul Marinei Neapole. După 1890 sa stabilit în Franţa, exercitând mai multe 
locuri de muncă acolo, mai întâi în construcţii maritime şi, în cele din urmă, în 
sectorul automobilelor. În 1894, era legată de maşina Delahaye care urma să 
concureze în cursa Paris-Marsilia. Dar De Cosmo şi-a schimbat adesea activitatea 
şi a experimentat noi orizonturi, chiar şi a venit să lucreze cu compania de 
automobile Singer din Anglia. 


Atacat de o preocupare iremediabilă, acesta a plecat în Belgia, pentru a ocupa o 
poziţie importantă în departamentul de automobile al fabricii FN Herstal, în 
apropiere de Liege. De Cosmo a proiectat primul vehicul al companiei: o triplaza 
inspirată în mod clar de tehnica de ciclism. Această maşină a fost echipată cu un 
motor cu 2 cilindri amplasat pe partea din faţă sub o mică capotă şi cu o 
capacitate de 3,5 CP. Transmisia a fost făcută centura şi lanţuri, greutate de 
lumină, această maşină a fost curios steaua în cadrul expoziţiei a avut loc în Salle 
de la Renommée Royale în Liege martie 1899. 


În acelaşi an, De Cosmo au participat la tuning memorabil 100 CP comandat şi 
pilotat de Camille Jenatzy alergător pentru cursa Paris-Berlin, iar apoi a 
participat la proiectarea F.N. auto din 1900, inspirat în mod clar de prima sa 
maşină. 


În 1900, F.N. este din ce în ce orientată spre industria de motociclete, foarte la 
modă la momentul respectiv, şi Cosmo au colaborat la începerea construcţiei 
primelor motociclete F.N. În 1903, după ce a obţinut fonduri suficiente pentru a 
deschide propria fabrică, a început în Liege, făcând maşini mari. 


FEY 


Câţiva dintre cei mai buni producători de automobile între 1897 şi 1904 au fost 
fraţii Fey, Lincoln şi Frank, doi fierari din North Field, Minnesota, care a devenit 
unul dintre primii ingineri de automobile. 


În 1897, Lincoln Fey era un student de liceu de 16 ani şi îi plăcea mai bine 
mecanicii decât studiile sale. Primul său model a fost un vehicul cu 3 roţi. În faza 
de testare iniţială, vehiculul a suferit un accident şi a fost distrus, deci a trebuit să 
fie dezactivat. Piesele care au rămas au fost vândute pentru 65 de dolari. Mai 
târziu, el la convins pe Frank Fey, fratele său mai mare, să-l ajute să-şi continue 
proiectele mecanice. 


Cei doi adolescenţi şi-au urmat proiectele, iar în 1898 au construit cel de-al 
doilea vehicul, un vehicul mic cu 4 roţi de tip Runabout. În 1903 au construit cea 
de-a treia maşină, un roadster cu 2 locuri, echipat cu un motor răcit cu aer. In 
sfarsit, in 1904, si-au construit a patra si ultima masina, un model Touring, care 
sa dovedit a fi foarte avansat pentru timpul sau. Fiecare dintre maşini sa 
îmbunătăţit pe cea precedentă şi nu se ştie cu certitudine de ce nu au pus 


niciodată în producţie şi nu comercializează nici unul dintre cele 4 vehicule 
construite. 


GOODING COMPANY 


Louis Goddeu (1878-1936) a fost un cetățean canadian care a emigrat în 
Winchester, un oraş situat în judeţul Middlesex din statul american 
Massachusetts, unde şi-a făcut avere. Acolo, a lucrat pentru compania United 
Shoe, ca parte a consiliului său executiv. Goddeu a fost un mare inventator şi a 
avut mai mult de 300 de brevete, dintre care unul a fost mic cu 4 roţi şi tracţiune 
pe spate, cu capacitate pentru doi pasageri, în tandem, echipat cu un motor boxer 
cu 2 cilindri care folosea alcoolul denaturat. 


Se ştie că tandemul Goddeu, fabricat între 1897 şi 1898, a fost restaurat în 1951 
de John Dodge Jr. şi pe 15 august 2004 a fost vândut la licitaţie de către compania 
Gooding din Pebble Beach şi a fost premiat pentru 33.000 de dolari. 


Goddeu a venit să construiască în total 4 maşini de configurații diferite, folosite în 
cea mai mare parte de membrii familiei sale, dar nici unul dintre modelele lor nu 
a intrat în producţie. * (ca un semn semnificativ şi anecdotic, vom spune că cea 


mai cunoscută invenţie a lui a fost capsatorul de hârtie pe care îl folosim în 
fiecare zi). 


HUGOT 


În 1897, designerul Charles-Ferdinand Hugot, şi-a înfiinţat compania în Paris, 
Franţa, cu scopul de a produce automobile. Primul model al firmei Hugot a fost o 
maşină mică echipată cu un motor spate cu un singur cilindru al mărcii De Dion- 
Bouton. Puterea motorului a fost de 2.25 CP (unele surse pretind că au fost de 3,5 
CP), iar transmisia avea două trepte. A fost echipat cu un corp unic de răchită 
deschis, cu capacitate de două persoane, un pionier în acel moment. 


În modelele ulterioare, firma a folosit şi motoarele semnătură Aster. În 1899, 
unele unități Hugot au fost exportate în Anglia şi comercializate sub numele de 
Paris. Nu este foarte clar când producţia a încetat, însă surse diferite susţin că a 
avut loc între 1899 şi 1901. În 1905 Charles-Ferdinand Hugot a înviat marca cu 
numele Hugot & Pecto şi a lansat un model cu două locuri echipat cu un motor 
frontal cu un singur cilindru din 697 CC, care şi-a exercitat tracţiunea pe puntea 


spate prin curea. Acest model a venit să participe la unele evenimente sportive, 
dar nu a avut o continuitate. 


Este posibil să vedeţi vehiculele acestui brand la Musée Henri Malartre de 
Rochetaillee-sur-Saâne şi la Musée Automobile de Vendée din Talmont-Saint- 
Hilaire. 


HURST & LLOYD 


În 1897, George Hurst, fostul producător situat la 293 High Holborn, din Londra, 
şi-a construit prima maşină cu un motor cu 2 cilindri. În 1898, Hurst a încheiat 
un parteneriat cu Lewis Allen Lloyd şi a fondat compania Hurst & Lloyd Ltd., cu 
ideea de a construi motoare pentru alţi producători, dar în curând a început să 
producă maşini complete. 


În 1900, Hurst sa despărţit de L. L. Lloyd şi sa stabilit pe Windsor Road în 
Holloway cu scopul de a-şi produce propriile maşini. Hurst a început să producă 
un model cu motor cu 2 cilindri şi 12 CP şi altul cu motor cu 4 cilindri şi 24 CP, 
dar producţia era foarte redusă. 


În 1902, chiar şi cu o producţie foarte intermitentă, Hurst a reuşit să vândă o 
maşină deputatului pentru Aberdeen. În 1903, Hurst a stabilit un stand la Salonul 
Auto de la Cordingley şi a făcut o mică menţiune în The Motor Car Journal. În 


1906, Hurst a colaborat cu R.E. Middleton, încheind cariera solo a lui George 
Hurst ca producător de maşini. 


COMPAGNIE PARISIENNE DE VOITURES ÉLECTRIQUES 


A fost o marcă de maşini electrice construită în Franţa începând cu anul 1897 de 
Compagnie Parisienne de voitures électriques, aflată pe locul 35 pe Rue de 
Ponthieu, Paris şi Boulevard de Valmy ă Colombes, în Seine. 


Directorul tehnic al companiei a fost inginerul Louis Antoine Krieger (1868- 
1951), născut la Paris la 28 mai 1868, Krieger a fost Chevalier de la Legion 
d'Honneur şi Preşedinte al Secţiei Locomoţiei Electrice de la Chambre Syndicale 
de L'automobile. 


Din 1895, Krieger acumula cunoştinţe despre utilizarea energiei electrice pentru 
propulsarea vehiculelor. De fapt, el a introdus utilizarea de nichel în baterii 
alcaline. 


Primul vehicul al lui Krieger a apărut în 1897 şi a generat imediat interesul 
pentru soluţiile sale tehnice. Vehiculul în cauză a fost propulsat de două motoare 
care au lucrat în paralel, ceea ce a permis tracţiunea celor două roţi din faţă. 
Acesta a fost unul dintre primele exemple de tracţiune faţă în lumea 
automobilelor şi una dintre primele aplicaţii directe ale motorului pe roată. 
(Acelaşi principiu se aplică şi tramvaielor şi locomotivelor electrice). Masina 
Krieger este considerată una dintre primele maşini cu frâne cu 4 roţi; Are frâne 
pe roţile din spate ca toate celelalte vehicule ale timpului său, dar cele două 
motoare electrice de pe roţile din faţă erau construite într-un mod care funcţiona 
în mod egal ca o frână. 


Urmând instrucţiunile producătorului, viteza maximă a Kriegerului a fost de 24 
km/h. şi autonomia sa a fost de 60 km. Greutatea totală a vehiculului a fost de 
1.100 kg, inclusiv acumulatorii necesari pentru funcţionarea acestuia. 


În 1898, două maşini Krieger, un coupe şi unul cu caroserie în stil Victoria, au fost 
înregistrate în Concours de fiacres organizat de L'Automobile Club de France. 
Aceste maşini au avut motoare noi mai puternice de 6 CV fiecare la 2600 rpm. şi 
o autonomie de 80 până la 90 km. Aceste maşini au dominat categoria 
vehiculelor cu 4 locuri. Caracteristicile acestor maşini în acest caz au fost foarte 
importante în Franţa şi în străinătate. Dulceaţa, tăcerea de funcţionare şi 
sentimentul de siguranţă care au dat sistemul de tracţiune frontală, au permis 


Kriegerului să domine concursurile, în ciuda concurenţei altor maşini cu un 
motor de explozie. 


În 1903, Krieger a lansat unul dintre cele mai recunoscute modele. A fost o 
maşină hibridă cu două motoare, o propulsie electrică şi un alt benzină (Richard- 
Brasier). Această maşină, cunoscută sub numele de "Krieger-Brasier', a fost 
produsă până în 1906 şi avea o asemănare uluitoare cu Lohner-Porsche în 
acelaşi an. Ei nu au construit multe maşini Krieger, dar au lansat modele care au 
lucrat cu alcool şi o versiune descrisă ca un motor cu turbină pe benzină, deşi 
trebuie să ţinem seama că la acel moment turbina a însemnat uneori 
generatoare. 


LACOSTE ETBATIMANN 


A fost un producător francez de motociclete şi automobile cu sediul în Levallois. 
Fondatorii săi au fost Elie Lacoste şi Emile Battmann. 


Această companie a vândut rareori maşini sub marca sa, deoarece prefera să fie 
un furnizor de vehicule finite şi/sau componente pentru alți producători. 
Produsele lor au fost aproape întotdeauna vândute sub alte branduri; Napoleon, 
Regal, Carnage, Speedwell, Cupelle, Lacoba, Simplicia, Gamage, Imperial, L & B 


etc... În perioada 1905-1906 unele modele ale firmei Jackson erau, fără îndoială, 
produse ale lui Lacoste et Battmann. Varietatea de modele pe care firma le-a 
oferit a demonstrat că caracteristicile vehiculelor au variat în funcţie de cerinţele 
fiecărui client. 


În 1897, Lacoste et Battmann a oferit prima maşină echipată cu un motor în 4 
timpi, cu motor în 4 timpi, cu aprindere electrică, iar în 1902 firma a produs 
voituri clasice echipate cu motoare Aster sau Mutel care au fost vândute sub 
mărcile L & B şi H. Cintrat a fost proprietarul sediului locurilor din Londra şi 
Paris. În 1903, a existat deja o gamă largă de modele, cel mai mic a fost un 
voiturette cu un motor cu un singur cilindru de 6 CP, la fel ca De Dion, cu un 
radiator cu profil redus, cutie de viteze cu 3 trepte şi transmisie cardanică. 


Masinile mai mari au fost echipate cu un motor De Dion de 2 cilindri, cu 2 cilindri, 
care seamana cu Panhardul mai mic, iar pana la sfarsitul anului 1903 a fost 
lansat un model echipat cu un motor Mutel de 24 de cai putere. 


În 1904, el a apărut un model cu structură metalică tubulară, echipat cu un 
motor cu un singur cilindru de 700 cc, care a fost pus în vânzare în 1905 de 
semnături Regal, ventrilica şi Jackson cu fabriquées sloganul selon les Principes 
de Lacoste. La fel ca Darracq, compania a fost înregistrată ca o firmă britanică şi 
a fabricat maşini cu rame din oţel şi oţel blindate. Toate vehiculele Lacoste 
vândute în Anglia au supape de admisie controlate mecanic şi radiatoare 
rotunjite, ceea ce face posibilă identificarea mărcilor mai puţin cunoscute. 


În următorii doi ani intervalul a fost extins. Pe lângă modelele unui singur 
cilindru, două modele butelii şi 2 litri de 10 CP putere, un model cu 4 cilindri de 
2,5 litri, cu valve L şi mai mari cu 4 cilindri 3.3 oferit şi 4,9 litri. Deşi unele modele 
au fost echipate cu patru motoare cilindri pereche, unul Lacoba HP, care a 12-16 
a fost expus în Manchester 1906, a avut cilindri separate. 


În 1905 compania a schimbat numele corporative Lacoste & Battmann Ltd., şi a 
început să vândă nişte maşini sub nume propriu, iar în 1906 la Londra şi autobuz 
provinciale şi Osie Co. a folosit o Lacoste et Battmann sub Arrow numele. A fost 
un autobuz convenţional cu 34 de locuri, cu corpul superior deschis. Între 1905 şi 
1907 unele cu un singur cilindru (sub marca L & B) a participat la curse 
sponsorizat Voiturettes l'Auto, René Thomas fiind unul dintre piloţi, şi între 1905 
şi 1907, firma a prezentat o gamă largă de vehicule echipate cu Motoarele Dion 
sau Aster. În 1907 au fost oferite 3 modele de 1 cilindru, un model de 2 cilindri şi 


două de 4 cilindri cu puteri între 4,5 şi 24 CP. Firma a oferit, de asemenea, 
voiturette electrice. 


Compania a dispărut în 1909, dar a reapărut în 1910 dramatic cu modelul 
Simplicia, condus de un Aster motor cu 4 cilindri şi 1,8 litri, construit pe un cadru 
de structură tubulară cu suspensie faţă transversală şi schimbătorului de viteze 
Central. În 1911, tramvaiele din Liverpool Corporation, au încorporat un parc 
Lacoste et Battmann. În 1912 au fost fabricate maşini, dar în 1913 Lacoste et 
Battmann a fost declarat în stare de faliment. 


LORRAINE-DIETRICH & CIA. 


Ei au fost foşti producători de locomotive feroviare din Alsacia-Lorena, au 
început să producă autovehicule, sub licenţa unor constructori precum Bollee, 
Vivinus sau Turcat-Mery, la graniţa uzinei Niederbronn. În 1902, Ettore Bugatti a 
început să lucreze ca inginer la Niederbronn şi a proiectat o maşină cu 4 cilindri, 
de 50 CP şi 5304 CC, cu scaunul din spate. 


În 1908 numele brandului a fost schimbat cu cel al lui Lorraine-Dietrich. În 1909, 
gama avea 6 cilindri de 11.460 CC, multe modele de patru cilindri, inclusiv o 
maşină mică de 12 CP şi 2.120 CC, iar altele mai mari de 60 CP şi 12.053 CC, 
precum şi un cilindru dublu de 10 CP şi 1,060 CC. În anul următor, în 1910, a fost 
prezentat un motor cu 6 cilindri de 15 CP şi 3,619 CC. 


Majoritatea acestor maşini au fost fabricate imediat înainte de război, cu 
excepţia celor cu două cilindri. 


După război, când Alsacia a devenit din nou parte din Franţa, Lorraine-Dietrich a 
început producţia din nou cu un motor de 12 CP de 2.297 CC şi un 6 cilindru de 15 
CP şi 3.445 CC, precum şi un 6 cilindru de 30 HP şi 6,107 CC. Modelul Lorraine 15 
HP a fost modelul de vârf al gamei timp de mulţi ani şi a fost produs până în 
1933, anul în care a fost înlocuit cu un motor cu șase cilindri de 20 CP şi 4 viteze. 
Acest model de 15 CP a câştigat cursa de 24 de ore de la Le Mans în 1925. Înainte 
de încetarea activităţii în 1935, Lorraine a introdus motoarele cu 6 cilindri, 20 CP 
şi 4.086 CC, care s-au dovedit a fi un eşec complet. 


MAB 


Această companie de construcţii de automobile cu sediul în oraşul francez 
Aubervilliers a fost, fără îndoială, unul dintre cei mai importanţi producători şi 
furnizori de componente pentru industria auto din Franța. Compania a fost 
înfiinţată în 1890 de Paul Malicet şi Eugene Blin, cu scopul iniţial de fabricare a 
pieselor pentru industria bicicletelor, dar în curând au început să se dedice 
furnizării de componente pentru industria automobilelor. 


MAB marcă comercială pot fi găsite pe rafturi (cu sau fără motor), diferentiale, 
axe, cutie de viteze, directie, pompe si multe alte componente utilizate într-o 
mare varietate de maşini de diferite mărci. Malicet et Blin a oferit, de asemenea, 
motoare, deşi aproape sigur au fost produse de alţi producători. 


Este cunoscut faptul că Malicet et Blin a încercat să vândă maşini complete, în 
Marea Britanie sub «Marlborough», dar, în 1909, Theodore Bernard Andre, 
proprietarul amortizoarele fabrica Hartford, a preluat dealer. Nu exista nici o 
dovada că maşinile Malicet et Blin comercializate cândva cu brand-ul, dar există 
trei vehicule care supraviețuiesc şi sunt construite folosind doar componente care 
pot fi identificate numai cu marcă înregistrată MAB. 


Primul este un model 1897 fabricat MAB bena echipat cu un singur cilindru 
motor 4 CP orizontal şi CC 1424, apă răcită, cu acţionare cu lanţ şi până la patru 
pasageri aranjate vis-a-vis. 


MARTINI 


Această firmă de automobile a fost înfiinţată în 1860 de către Friederich von 
Martini (1833-1897), pentru a se dedica iniţial fabricării de arme. În 1897, la 


inițiativa fiului lui Friederich, firma Martini a fabricat o maşină cu un motor 
spate cu 2 cilindri, condus de un lanţ. În 1899 a fost fabricată prima maşină 
Martini cu un motor frontal. 


După mai multe vehicule experimentale, în 1902 a produs o serie de 30 de maşini 
cu motor V4. În 1903, Martini sa mutat într-o nouă unitate în Saint-Blaise (pe 
graniţa comună a lui Marin-Epagnier), care urma să dea trei ani mai târziu 
societăţii auto britanice Rochet Schneider. Acolo a început producţia sub licenţă 
de 100 de unităţi şi încă 130 în 1904. 


În 1906, fabrica Martini a fost achiziționată de un consorţiu englez şi a produs 
noile modele 20-24 şi 30-40. In plina expansiune, compania a facut o intrare 
remarcabila in Salonul Auto de la Geneva II. Curse auto foarte prestigios dotat 
masinile Martini din 1907, anul în care a făcut primele curse cu rezultate foarte 
bune, cu toate că un nivel sportiv, marele său an a fost 1908. 


În 1908, firma "Société Nouvelle des Automobiles Martini, USine Nationale" a 
trecut în mâinile unui finanţator elveţian şi a transferat fabrica Saint-Blaise. 
Începând cu acel moment, producţia firmei sa concentrat pe autovehiculele 
alimentate cu motoare cu 4 cilindri şi blocuri de motor cu două piese. În 1913, 
Martini a produs 25 CP, iar în anul următor a apărut 12 Sport, de 2.614 CC. 
Propulsorul acestui model tehnologic avansat a avut 4 supape pe cilindru. În 
1921 apare tipul FN din 1845 CC. În 1923 a furnizat armatei elveţiene modelul 


Martinelli, vehicul mic de 1.800 CC, care a fost folosit la începutul celui de-al 
doilea război mondial. 


În 1924, Martini a încorporat inginerul elveţian Steiger şi, din acel moment, 
volumul său de producţie suferă un drastic redimensionamiento datorat în 
principal scăderii exporturilor. În 1926 apare un 6 cilindri de 3,1 litri. Catalogul 
din 1929 a fost format numai de două modele de 6 cilindri de 15 şi 20 CV. 


În 1930, Martini a preferat să construiască sub licenţă o maşină de 2,5 litri, 
Wanderer cu 6 cilindri. Piaţa elveţiană nu a oferit o bună recepţie la această 
ultimă propunere, astfel încât la începutul anului 1931 a lansat din nou modelul 
propriu, modelul NF de 4.4 litri cu motor monobloc de 6 cilindri. 


La 12 iunie 1934, firma a intrat în lichidare. Producţia totală a firmei a fost de 
aproximativ 3600 de unităţi, din care aproximativ 19 de unităţi au fost 
catalogate în muzee şi colecţii private. 


SOCIETE pes AUTOMOBILES MILDE & CIE 


În 1897, Charles Milde, unul dintre pionierii motorizării franceze şi un avocat 
convins de propulsia electrică împotriva arderii, a înfiinţat Societatea 
Automobililor Milde & Cie din Levallois-Perret pentru a produce automobile şi 


vehicule comerciale. Numele mărcii era Milde. În 1897 a prezentat primul său 
model, o maşină electrică care folosea ca bază o căruţă (fără cai), cu roțile din 
spate mai mari decât partea din faţă şi un motor de 3 CP plasat între cele două 
osii. Acumulatorii au fost grupaţi în 2 blocuri, plasate unul în faţă şi unul în spate, 
şi a garantat o distanţă de aproximativ 50 km. la o viteză de 12 km/h. «O nebunie 
adevărată pentru acel timp». 
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Acest vehicul a cântărit 1250 kg. Acest prim model a fost urmat de un al doilea 
model, echipat cu un motor uşor mai puternic, iar acumulatorii au fost împărţiţi 
în două grupe, situate în partea din spate a vehiculului. Autonomia sa a fost 
practic aceeaşi cu cea a modelului anterior, în timp ce viteza maximă a variat de 
la 12 la 15 km/h, dar a cântărit cu 300 kg. mai mult. Marea problemă cu 
autovehiculele electrice a fost autonomia lor şi singura modalitate de a le creşte 
a fost adăugarea mai multor baterii, însă greutatea a crescut semnificativ şi, de 
asemenea, a penalizat autonomia. A fost un cerc vicios şi de aceea maşinile cu 
aburi şi mai târziu benzina şi derivatele acesteia au dominat rapid lumea 
automobilelor. Călătorind pe drumuri urbane, autonomia era, în general, între 40 
şi 50 de kilometri, însă alţi factori, cum ar fi vremea, condiţiile de drum sau 
pârtiile, au avut un impact negativ asupra autonomiei deja limitate a vehiculelor 
electrice. 


In ciuda dificultatilor tehnice, masina electrica a avut un moment de glorie pe 29 
aprilie 1899, cand o masina proiectata de Camille Jenatzy a traversat pentru 


prima data bariera fatala de 100 km/h, ajungand la viteza incredibila in acel 
moment de 105 km/h. 


NW - NESSELSDORFER WAGENBAU 


Acest producător de automobile este originea actualei mărci TATRA, Compania 
cunoscută astăzi sub numele de Tatra, şi îşi are originea în NW (Nesselsdorfer 
Wagenbau), care va deveni un producător de automobile în 1897. În 1850, în 
micul oraş Moravian, în Nesselsdorf, aflat în Imperiul Austro-Ungar, un bărbat 
numit Ignaz Schustala a înfiinţat un magazin de autovehicule şi, aproximativ trei 
ani mai târziu, în 1853, pentru a-şi extinde afacerea, a format un parteneriat cu 
un bogat om de afaceri pe nume Adolf Raschka. 


Ignaz Schustala şi Co. au produs numeroase maşini şi au prosperat de mai bine 
de două decenii, până la moartea lui Raschka în 1877. Din acel moment, afacerile 
au început să scadă foarte repede, dar lucrurile s-ar schimba în 1881, cu scopul 
de a face vagoane de cale ferată (vagoane) pentru calea ferată Stauding- 
Stramberger. Schustala a hotărât imediat să-şi transforme facilităţile pentru 
producţia de echipamente feroviare. 


În 1890, Schustala a numit ca director tehnic un inginer pe nume Hugo von 
Roslerstamm, de la o altă companie feroviară. În anul următor, 1891, Schustala a 


murit şi compania a fost naţionalizată, redenumită Nesselsdorfer Wagenbau 
Fabriks Gesellschaft şi a devenit regia lui von Roslerstamm. 


În 1897, Nesselsdorfer Wagenbau a achiziţionat un motor de automobile Benz cu 
2 cilindri care a fost investigat de inginerii săi. Interesul pentru posibila producţie 
de automobile a venit din cunoaşterea exploatărilor baronului Theodor von 
Liebeg, un magnat textil austriac şi pasionat de motociclete. Von Liebeg, a avut 
unul dintre primele Benz monocilindricos 3 HP cu care a călătorit la o distanţă de 
aproape 1000 km. prin Europa. 


În 1895, Von Liebeg a descris călătoria sa incredibilă la von Roslerstamm, 
responsabilul principal al Nesselsdorfer Wagenbau. Sub conducerea lui Edmund 
Rumpler (care va deveni mai târziu unul dintre pionierii aerodinamicii auto, 
printre altele), managerul atelierului, Leopold Svitak, şi un elev de 19 ani, ing. 
Hans Ledwinka, Benz analiza motorului. 
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Tânărul Hans Ledwinka a fost angajat pentru divizia de cale ferată, dar el a fost 
extrem de fascinat de maşini, şi a stabilit pentru a construi o maşină pe care 
preşedintele bazat în mare măsură pe design-ar fi numit Benz. În cele din urmă, 
un motor cu două cilindri, de 6 CP şi 2,7 litri, răcit cu apă, a fost montat pe spatele 
unui şasiu. Tractarea a fost transmisă prin două curele pe un arbore contra-care 
a legat la rândul său unele lanţuri de roţile din spate. Edmund Rumpler şi 
Leopold Svitak au fost responsabile pentru proiectarea, dar Hans Ledwinka ar 
putea avea ceva de făcut. 


La sfârşitul anului 1897, preşedintele a făcut demonstraţia publică într-o 
expoziţie de la Viena, atingând o viteză mai mare de 35 km/h. Imediat după ce sa 
luat decizia de a construi încă 10 maşini, introducând totuşi unele modificări. În 
1898, baronul Von Liebieg a condus preşedintele pe drumurile ţării de la 
Nesselsdorf la Viena, la o viteză medie de aproximativ 17 km/h fără nici o 
problemă. 


În 1899, Hans Ledwinka, care era deja şeful de design auto, cu intenţia de curse, 
proiectat Rennzweier cu un motor de 4.2 litri, în funcţie de tipul Benz 12 care a 
avut o viteză maximă de 82 km/h. Deşi rezultatele nu au fost extraordinare, unele 
poziţii, prima, a doua şi a treia au fost obţinute în unele competiţii. Cu toate 
acestea, aceste rezultate nu au stârnit conducerea şi au paralizat producţia sa. În 
1900 a apărut de tip A, din care au fost produse 22 de unităţi, acest model ar 
trebui să fie într-adevăr considerată prima maşină produsă în serie de 


Nesselsdorfer. Proiectat de Hans Ledwinka, motorul a fost montat pe spate şi a 
produs 9 CP la 1.400 rpm. şi a atins o viteză maximă de 40 km/h. 


OLDSMOBILE 


Este considerat cel mai vechi brand de EE. UU. El şi-a început activitatea în 1897 
şi a contribuit la formarea grupului GM. Declinul Oldsmobile a început în 1992, 
când un executiv spaniol, Lopez de Arriortua, a aterizat în Detroit, care a început 
o luptă totală pentru concentrarea producţiei de la General Motors, ceea ce a 
însemnat eliminarea brandurilor mai puţin profitabile ale grupului. Şi acestea 
erau Oldsmobile şi Buick. 
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Trecutul lor glorios nu era de folos şi au fost primii care, împreună cu Stewart, au 
ocupat General Motors în 1908. Norocul a fost aruncat pentru primii dintre 
aceştia, ale căror vânzări au scăzut alarmant şi au avut o serie de modele 
atractiv. 


Dar un an mai târziu, situaţia sa schimbat radical, sorții nu au fost îndeplinite 
Arriortua şi un prototip prezentat la Detroit Motor Show, Aurora, a servit ca o 
lecţie salutară pentru brand. Dar să trecem la originile Oldsmobile, un nume care, 
după cum vom vedea, corespundea unui model de maşină şi producătorul său. 
Originile datează din 1887, când Ransom Eli Olds a fost dedicat experimentării cu 
motoare cu aburi dezvoltate pentru a deplasa căruţe trase de cai. Olds a lucrat în 
atelierul tatălui său din oraşul Lansing, în statul Michigan; acelasi model in care 
sunt fabricate inca automobile Oldsmobile. 


Ransom Eli Olds sa născut în 1864 la Geneva (Ohio), iar la vârsta de 16 ani sa 
mutat cu familia sa la Lansing, unde a lucrat în atelierul tatălui său, care a trecut 
pentru a rula în 1885. El a construit primul său vehicul complet doi ani mai 
târziu, echipat cu un motor cu abur de 2 CP. de putere. Dar Olds a fost interesat 
de experienţele cu explozie mecanică alimentat cu benzină realizată Otto şi 
Daimler în Europa şi în Statele Unite ale Americii Brayton. În 1897 el a construit 
un vehicul echipat cu un singur motor cu explozie cilindri pe benzină de 5 CP şi 
capabile să ruleze la viteză extraordinară, (la acel moment) de 30 km/h. În 
acelaşi timp, el a format Olds Motor Vehicle Company, care sa alăturat societăţii 
tatălui său, P.F. Olds & Son, care la sfârşitul aceluiaşi an şi-a schimbat numele, 
care afost redenumit Olds Gasoline Engine Works. 


Dar aceste societăţi nu erau profitabile şi datoriile lor au crescut constant. Olds 
nu a renunţat şi a găsit partenerul perfect în Samuel Smith, cu care a creat în 
1899 Olds Motor Works, care a cuprins cele două companii existente. Capitalul 
iniţial a fost de o jumătate de milion de dolari, iar preşedinţia a fost asumată de 
Smith, care la numit pe fiul său Frederick trezorier şi secretar al acestuia, în timp 
ce Olds şi-a asumat funcţia de vicepreşedinte şi director general. Prima acţiune a 
noii companii a fost de a construi o fabrica din Detroit, care în primii doi ani a 
dezvoltat 11 vehicule, benzină şi electrică care urmau să fie puse în vânzare în 
1901. Totuşi, pe 9 martie, ani a existat un incendiu violent care la distrus aproape 
complet si cu acesta la 10 din cele 11 masini fabricate. Doar o singură misiune 
făcută la sfârşitul anilor 1900, care a răspuns la denominaţia Oldsmobile şi care 
a stat la baza producţiei viitoare a firmei, a fost salvată. 
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Astfel, el sa născut cel mai cunoscut masina vreodata Oldsmobile, Dash curbate, 
prima maşină americană construit în serie de un şir de asamblare rudimentar. 
Era o, mai aproape de un cărucior decât un vehicul echipat cu un singur cilindru 
motor 7 CP cuplat la o transmisie cu 2 trepte de viteză înainte şi 1 pas înapoi 
simplu, ieftin şi maşină funcţională. Direcţia era o pârghie de tip cârlig. Ei au 
produs mai mult de 5500 de unităţi în 1904, ceea ce a contribuit la dezvoltarea 
industriei auto din Statele Unite. În acel an, producţia de automobile sa mutat la 
Lansing, iar Ransom Olds a demisionat din poziţia sa datorită divergenţelor cu 
Smith. Olds a apărat utilităţile ca Dash Curve, în timp ce Smith a preferat maşini 
mai mari, mai scumpe şi mai scumpe, ceea ce a fost un eşec. 


Dar apoi a apărut pe scena William C. Durant, care a fondat General Motors în 
1908 cu Buick, Olds Stewart şi ea însăşi, care în acel an a produs doar 1055 de 
masini. Înainte de aceasta, Ransom Olds a participat la înființarea unui nou 
model de automobile, numele Reo, format din inițialele numelui său. După 2 
decenii de schimbări continue în metodele de producţie, marca a găsit în anii '30 
şi '40 cea mai bună cale de dezvoltare: inovaţie tehnologică. Anterior, în 1925 a 
introdus utilizarea pieselor cromate, iar în 1927 toate maşinile au frâne pe toate 
cele patru roţi. Cel mai popular model al acelei ere era seria F. 


În 1937 a creat o transmisie semi-automată, iar după trei ani toate modelele sale 
au fost echipate cu o cutie de viteze complet automată numită Hydramatic. În 
1942 numele comercial al Olds Motor Works a dispărut, pentru a fi redenumit 
Oldsmobile. În anul 1949, a dezvoltat un nou motoare cu opt cilindri în V, au fost 
numite cinci litri şi o putere de 135 CP Futuramatic Rocket, şi a devenit foarte 
popular atunci când sunt utilizate în maşinile de curse ale campionatului 
NASCAR care a dominat în timpul ani. 


SOCIETE PIEPER 


Prima maşină hibridă din istorie a fost creată de spaniolul Emilio de la Cuadra 
Albiol (1859-1930), dar istoria şi experţii din industria automobilelor au 
considerat întotdeauna că fraţii belgieni Henri şi Nicolás Pieper au fost creatorii 
primei maşini hibrid. 


Fraţii Pieper deţineau o fabrica din Liege, Belgia, care din 1848 producea prime 
tunuri şi apoi biciclete, iar după ce a prezentat o maşină electrică în 1897 şi în 
1898 două maşini mici cu motoare pe benzină, fraţii Pieper şi-au dezvoltat prima 
Vehicul hibrid, o voiturette cu un motor pe benzină Dion-Bouton ataşat la un 
motor electric care se afla sub scaun. 


La viteza de croazieră, motorul electric a generat energie electrică pentru baterii, 
pentru a da putere suplimentară atunci când urcați pe pante sau accelerând. Din 
1899, fraţii Pieper şi-au oferit clienţilor atât modele de benzină, modele electrice, 
cât şi o combinaţie de ambele, şi au vândut atât autoturisme, cât şi vagoane mici. 


În 1905 Société Pieper a fost dizolvat, iar vechea fabrică a fost achiziționată de 
firma belgiană Imperia. În acelaşi an, Henri Pieper a înregistrat un brevet de 


vehicule hibride în Statele Unite (care nu a fost acceptat până la sfârşitul anului 
1909). Brevetul său a descris un vehicul hibrid în paralel, al cărui motor electric a 
fost folosit ca motor de benzină, permițându-l să atingă 40 km/h. Motorul electric 
a servit atat pentru a impulsiona si a reincarca bateriile, cat si pentru frânarea 
regenerativa. În 1905, Henri Pieper, împreună cu alţi parteneri, a creat în Liege 
compania Auto-Mixte, care între 1906 şi 1912 a fabricat vehicule care utilizează 
brevetele vehiculelor Hybrid Pieper, dar aceasta este o altă poveste. 


STANLEY MOTOR CARRIAGE COMPANY 


Modelul de maşină Stanley Steamer, a fost o maşină alimentată de un motor cu 
abur fabricat de compania de transport Stanley Motor. În 1906, o maşină 
specială, Stanley Rocket, pilotată de Fred Marriott, a înregistrat viteza mondială 
pe teren la 205,5 kilometri pe oră, pe "Daytona Beach Road Course", obţinând 
Trofeul Dewar. Această înregistrare este valabilă şi astăzi, ca o înregistrare a 
vitezei pe terenul unei maşini cu aburi. 


Trebuie remarcat la un nivel anecdotal că cel de-al 25-lea Preşedinte al Statelor 
Unite, William McKinley (1843-1901), a devenit primul preşedinte american care 
a intrat într-o maşină folosind un vehicul al acestui brand. 


Motoarele cu aburi au devenit la modă şi s-au bucurat de un mare prestigiu la 
începutul secolului XX, înainte ca acestea să fie înlocuite tehnologic cu motoare 
cu ardere internă. Fraţii fraţi Francis E. Stanley (1849-1918) şi Freelan O. Stanley 
(1849-1940) au înfiinţat compania după ce au vândut plăcile fotografice 
Eastman Kodak. Ei au produs prima maşină în 1897 (conform unor surse, 
încălcând brevetele lui George Whitney, care le-a denunţat) şi au testat-o pentru 
prima dată într-o zi septembrie în Maple Street, Watertown, Massachusetts. 
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Între 1898 şi 1899, au produs şi vândut mai mult de 200 de maşini, mai mult 
decât orice alt producător din SUA. În final, au vândut dreptul la acest design 
companiei Locomobile. Primele masini organisme lemn de culoare deschisă 
Stanley-Locomobile au fost montate pe un şasiu tubular din oţel. Motorul cu 
aburi şi boilerul erau situate sub scaun. 


De locomobiles au avut, în general, unele probleme şi au fost adesea modificate 
de către proprietarii lor, care le-a adăugat ca accesorii de la terţe părți, 
lubrificatoare îmbunătăţite, condensatori, dispozitive care au îmbunătăţit 
sistemul de pornire laborios. În 1901, după expirarea clauzei care se leagă o 
Locomobile, Brothers Stanley a reluat productia proprie de brand şi a început să 
utilizeze numele Stanley Steamer. Para depăşi deficienţele evidente de masinile 
lor, au dezvoltat un nou model de motoare doi cilindri care sunt legaţi direct de 
puntea spate. Aceste noi modele au avut corp din aluminiu, dar a păstrat multe 


caracteristici depăşite, cum ar fi cadru tubular din oţel, şi nu a fost până 1915 
când a început să folosească condensatori. 


Stanley Motor Company Transportul operat între 1902 şi 1917, şi a vândut mai 
mult decât orice producător de maşini pe benzină, devenind al doilea cel mai 
mare număr de vânzări în spatele doar Columbia Electric. Masinile fabricate de 
companie erau cunoscute ca Stanley Steamer. Când au decis să schimbe 
aranjamentul cazanului de abur de la partea din faţă a vehiculului, proprietarii 
definesc schimbarea ca nas sicriu, ceva de genul sicriu motor de transfer de nas, 
probabil de ciudat cap-la masina. 


În 1906, Stanley Steamer a stabilit recordul mondial pentru mile în 28,2 secunde. 
Această înregistrare nu a fost depăşit de orice maşină până în anul 1911, deşi 
Glen Curtis | depăşit în 1907 cu o motocicletă propulsat de un motor V8, care a 
ajuns la 136 de mile pe oră (218 km/h). Deşi iniţial, producţia a fost limitată, a 
crescut la 500 de maşini în 1917. 


In al doilea deceniu al secolului XX, eficienţa consumului de carburant şi a puterii 
motoarelor cu ardere internă îmbunătăţit în mod semnificativ şi utilizarea unui 
demaror electric în loc de o manivelă (care a produs un prejudiciu grav) a dus la 
creşterea de neoprit vânzărilor din autovehiculele alimentate cu benzină, care pe 
termen lung au fost, de asemenea, mai ieftine de întreţinut. 


Compania Stanley a realizat o serie de campanii publicitare care au încercat să 
convingă publicul că a cumpărat automobile cu motor de explozie internă. Aceste 
campanii de publicitate au fost primele exemple de un fel de dominat de mesaje 
de teamă, de incertitudine și îndoială de campanie, deoarece scopul său principal 
nu a fost de a convinge publicul de avantajele auto Stanley Steamer, dar a crea 
un sentiment de teamă lăsând pentru a vedea că o maşină cu motor cu combustie 
internă ar putea exploda. În 1917, fraţii Stanley şi-au vândut acţiunile lui 
Prescott Warren. Ultimul Stanley Steamer a fost produs în 1927. Compania a 
supravieţuit o perioadă lungă de timp, cu un declin evident în vânzări şi stagnare 
tehnologică. După anul 1918, nu sa produs niciun model cu un motor care 
depăşea 20 de cai putere. 


Concurența a avut maşini mai bune şi mai ieftine, de exemplu; în 1924, Stanley 
740 D Sedan costa 3.950 $, în timp ce un Ford T costa 500 $. În plus, avantajul 
starterului electric în maşinile cu motoare cu combustie internă a depăşit 
celelalte avantaje tehnologice ale maşinilor cu motor cu abur. Tehnologia 
stagnantă a lui Stanley, împreună cu lipsa unei publicităţi eficiente şi dorinţa 
publicului larg de a se bucura de viteze mai mari au reprezentat pentru brand 
începutul sfârşitului şi încetarea activităţii. 


STAR CYCLE COMPANY LTD. 


Aceste automobile au fost creaţia lui Edgard Lisle. Aparent, membrii familiei Lisle 
fuseseră implicaţi în fabricarea velocipedelor, ciclurilor şi bicicletelor la sfârşitul 
anilor 1860. Dar originea companiei Star poate fi urmărită înapoi la societatea 
formată de Edward Lisle şi Edwin John Sharratt în 1876 Ei s-au dedicat fabricării 
bicicletelor în incinta din Pountney Street, proprietatea Sharratt, cunoscută sub 
numele de Star Cycle Works. Această societate a durat doar câţiva ani. 


A BULL'S EYE 


scored by the little “ALL BRITISH” 
STARLING, the car for the man 
of moderate means. 


STARLING. 
6 hp. single cylinder 
engine. 

Three speeds and reverse 

gear box. 


Forward speeds, 8, 16, 
and 24 miles. 


Live axle with chain 
drive. 


Irreversible steering. 
Bucket or Phæton seats. 
Thermo syphon cooled. 
Artillery wheels. 


Two metal to metal 
brakes. 


Only weighs 8 cwt. 
Immediate delivery 
Guaranteed 


SEND FOR BOOKLET D 


„ Star Cycle Co., Ltd., 


WOLVERHAMPTON. 


PRICE £120 ONLY. 


Edward Lisle, a plecat, şi a ocupat unele premise în Stewart Street şi a luat de 
tranzacţionare de afaceri ca Sharratt şi Lisle, crearea de stele Business Cycle 
Company (Sharratt şi Lisle) Ltd .. În 1896 compania a plutit pe categorii Cycle 
Company Ltd. ca companie publică. Primul contact Edward cu Lisle de transport 
motorizat a fost o colaborare cu Elwell şi Parker pentru a produce Cart Bushbury 
Electric. Joseph Lisle în 1897, al doilea fiu al lui Edward, a vizitat Olanda, unde a 
învăţat să conducă şi a cumpărat o maşină Benz. Se pare că Edward Lisle luat 
nişte licenţă de fabricaţie, dar ceea ce a făcut a fost demonteze maşina, şi a 
transformat toate măsurătorile sale imperiale la metrice, şi încorporate unele 
modificări şi îmbunătăţiri. 


Există multe dovezi că maşina Lisle a fost construit şi filmat în 1897, şi a fost 
prezentat publicului în octombrie 1898, dar se pare că doar două exemplare au 
fost construite în acel an. Întârzierea a fost cauzată de lipsa de organisme şi 
primele 6 masini au fost construite cu corpuri construite de Strouds, producător 
de mobilier, Nippon Lucrări în Villiers Street. Aceste corpuri au fost vis-a-vis de 
tip şi au fost finisate din lemn natural. Steaua curând a început să facă propriul 
lor corp şi a oferit Royal Star trei locuri, iar Steaua Imperial patru pătrate, în 
ambele cazuri, folosind un singur cilindru motor de 3.5 CP. In 1900 alte modele 
prezentate, cum ar fi modelul A, iar modelul C furnizat, de asemenea, un model de 
doi cilindri. În total de producţie la aproximativ 250 de copii ale Star-Benz, care 
au fost oferite până în 1903 a crescut. 


În acel moment, Star deja dorea ca fiecare parte a maşinii sale să fie făcută 
singură, cu excepţia anvelopelor și lanțurilor. Ei au fost, de asemenea, în poziţia 
de a aplica îmbunătăţiri semnificative la designul original Benz, inclusiv un 
carburator mai adecvat de design propriu. Până în 1901, nivelele de design Benz 
au fost atinse şi au fost aplicate de Star pentru modelele sale de 6, 7 şi 8 CP. din 
acel an. Aceste modele au fost rapid urmate de un motor cu 2 cilindri de 10 CP. şi 
un motor cu 4 cilindri de 20 CP. În 1906, cei doi cilindri 7 HP. Little Star a devenit 
cel mai popular model. 


Curând exporturile au început. În 1899, o maşină a fost trimisă în Patagonia, cu 
piese de schimb aproape suficient pentru a construi o altă maşină. În 1900 au 
primit o vizită de la un nou Zealander care a luat o maşină Star la casa lui. A fost 
o piaţă potenţială de export şi în anii următori, aproximativ 25% din producţie a 
fost exportată de stele, în principal, în Australia şi Noua Zeelandă, dar, de 
asemenea, în Europa şi America de Sud. Steaua nu numai că a vândut în 
străinătate la expoziţii, dar şi avea cataloage în diferite limbi. Compania sa extins 
și sa diversificat rapid. Ei au fabricat părţi, cum ar fi roţi şi carburatoare, pentru 
alți producători şi au livrat automobile complete Brown Brothers. Fabrica 
Stewart Street a fost extins şi spaţii suplimentare sunt utilizate în ţara vecină, 
Ablow Street, Dobb Strada şi Frederick Street, în cazul în care a fost ridicată o 
nouă clădire de birouri şi expoziţie cort. 


În 1905, compania a fost afectată de o scădere semnificativă a vânzărilor de 
biciclete, iar motocicleta "Star" nu a avut succesul aşteptat. Anchetele de piaţă 
indicat a fost necesară pentru a oferi masina low-cost de piaţă, prin urmare, a 
decis să lanseze o maşină ieftină, numită Starling (Starling), care ar folosi părţi 
de maşini excedent de stoc Star produs anterior. După un an, aceste maşini au 
adoptat numele de "Stuart", iar acest nume a fost folosit şi pentru maşinile "Star" 
exportate în Noua Zeelandă. În 1907 numele Starling, a fost adoptat din nou 
cotinuando de producţie până în anul 1909. În 1907 Star a introdus mai întâi un 
model de 6 cilindri, iar în 1909 sa alăturat un alt model dezvoltat cu 4 cilindri de 
15 CP. 


În 1909 sa decis că "Star" se va concentra pe cele mai scumpe maşini de pe piaţă 
şi că cele mai ieftine maşini vor fi produse de o companie separată. Această nouă 
companie a fost britanicul Motor Co., Ltd., care a fost creat mai 1909, cu un 
capital de 50.000 £, si a fost regizat de Edward Lisle Junior. Britanicul a 
continuat să folosească magazine de biciclete vechi de Ciclul de stele în Stewart 
Street până în anul 1913, anul în care sa mutat la Lower Walsall Street. În 
ianuarie 1909, Star Cycle Co Ltd., a decis de către o Adunare Generală 
Extraordinară a avut loc în Jartierei Hotelul schimba numele în Star Engineerong 
Co Ltd.. Acest nume reflectă mult mai bine tipul de companie pe care Edward 
Lisle (tatăl) la dorit. O companie cu interese economice, politice şi financiare 
generale, care nu au limitat de fabricare a lor orizonturi vehiculului şi care au 
găzdui, de asemenea, alte produse care ar putea fi o piaţă, cum ar fi aspiratoare 
şi becuri. 


La sfârşitul anului 1912 el a încercat să raţionalizeze gama năucitoare de modele 
ale Star, cu introducerea de noi modele; 10-12, 12-15, 15,9 şi 20,1 HP. 
Autoturismele erau disponibile cu radiatoare speciale şi corpuri aerodinamice, 
dar puteau fi livrate la cerere şi cu mai multe corpuri convenţionale. În acele 
momente, producţia a crescut la 20 de vehicule pe săptămână, făcând modelul de 
15,9 HP cel mai popular. În 1914, "Star" a devenit al şaselea cel mai mare 
producător de vehicule din ţară. La scurt timp după începerea primului război 
mondial, în 1914 Star Engineering Co Ltd. la fel ca mulţi alţii, au trebuit să fie 
reciclate pentru a furniza guvernului cu materiale de război. El a furnizat câteva 
vehicule de transport armatelor britanice, franceze şi ruseşti; şi a primit o ordine 
mare de ambulanţe pentru armata britanică din Mesopotamia. Cu toate acestea, 
producţia de "Star" la acel moment a fost concentrată în principal în fabricarea 
aripilor de aeronave şi a pieselor pentru mine. El a făcut, de asemenea, roţi. 


Deşi 11.9 HP a vandut bine, profitabilitatea Steaua nu a fost bun, mai ales după 
moartea lui Edward Lisle în 1921. Ca urmare, în 1923, a fost prezentat modelul 
18-40 cu 6 cilindri cu supape laterale, şi un 20-50 de 6 butelii. În 1926, aceste 
maşini au fost echipate şi cu motoare ohv, devenind 18-50 şi respectiv 20-60. Mai 
târziu a fost adăugat la intervalul de 24-70 de 6 cilindri. 


Aproximativ în 1920, "Star" a cumpărat teren în "Showell Lane", Bushbury, şi şi-a 
folosit locurile pentru corpuri. În 1928 producţia a scăzut, iar "Star" era într-o 
stare financiară precară. La începutul anului 1928, "Guy Motors" a preluat un 
schimb de acţiuni, în ciuda căruia "Star" a continuat să existe ca o companie 
independentă. Gama modelului a fost redusă la două; 18-50 şi 20-60, iar 
ocazional 24-70. Aceste maşini erau disponibile într-o serie de corpuri de pânză, 
fabricate de "Mulliners" şi "L & L Taylor". În 1929, "Star" şi-a mutat întreaga 
producţie de "Strada Frederick" şi împrejurimile în incinta lui "Bushbury". 


TARRANI & ENGINEERING COMPANY 


Prima încercare de a produce maşini pe benzină pentru piaţa australiană este, 
fără îndoială, datorată colonelului Harley Tarrant. Harley Tarrant (1860-1949), 
sa născut la 6 aprilie 1860 în Clunes, Victoria, fiul lui Joseph Tarrant (miner), şi 


soţia sa, Caroline Brownlow, ambele din Oxford, Anglia. Tatăl său a fost 
proprietarul "Clunes Gazette", iar ulterior al "Sf. Kilda Chronicle "şi" Chronicle 
Prahran *. 


Harley Tarrant a studiat la "Clunes Grammar School". Mai târziu, el a fost 
angajat ca inspector pentru o firmă de inginerie şi în 1884 a plecat să lucreze 
pentru Departamentul New South Wales Lands New South Wales. În 1888, el şi-a 
creat propria companie de topografie din Melbourne şi sa angajat în "Melbourne 
and Metropolitan Board of Works". În august 1897 a patentat un motor 
alimentat de kerosen, un combustibil în condiţii de siguranţă, ieftin şi uşor 
accesibile, în timp ce motoarele electrice au nevoie de staţii de reîncărcare, iar 
motoarele cu aburi erau periculoase şi prea grele pentru drumurile rurale. Deşi 
prima lui maşină a fost un eşec, motorul său de kerosen sa dovedit a fi foarte 
potrivit pentru locuri de muncă fixe, cum ar fi pomparea apei în casele de fermă. 
În 1899 şi-a vândut motoarele în toată Australia. Cu un spaţiu mai mare, a 
început să importe maşini, începând din februarie 1900, cu un Benz. De afaceri a 
lucrat şi a ajuns la profituri, şi împreună cu partenerul său, William Howard 
Horatio Lewis (1868-1939), fondată în Melbourne, Victoria, Compania Tarrant 
Motor & Engineering, cu scopul de a construi maşini în Australia benzină. Prima 
copie, deja cu marca Tarrant, a fost finalizată în 1901 şi a fost echipată cu un 
motor importat de 6 CP Benz. Următoarea lui maşină și până la 90% la nivel 
local a făcut, inclusiv motorul, şi a devenit prototipul cel puţin următoarele 8 
exemplare. De asemenea, au fost fabricate versiuni cu motoare cu 2 şi 4 cilindri. 


Firma Tarrant a câştigat prima sa cursă în 1904 într-un turneu organizat de 
Automobile Club Victoria, în ciuda unor succese sportive la nivel local, maşinile 
Tarrant vândute prost, deoarece producţia lor scăzută a făcut-o foarte scump şi 
nu poate concura cu alte masini de import, cum ar fi Ford T. în 1907 Tarrant 
lăsate pentru maşinile proprii să se dedice exclusiv din 1908 la importul şi 
distribuţia maşinilor oficiale Ford. Unele surse afirmă că producţia semnăturii 
Tarrant nu a depăşit cele 16 unităţi. 


Singurul supravietuitor Tarrant masina, un roadster 1906 echipat cu un motor 
14-16 aprilie cilindri HP, a fost descoperit în 1932 de Maurice Shmith, un fost 
angajat al Tarrant & Engineering Company, care în 1960 a introdus masina catre 
Kenneth si Peter Holmes, nepotii creatorului ei, colonelul Harley Tarrant. nepoţii 
Tarrant şi mama lor, doamna Doreen Holmes, restaurat cu atenţie masina cu 
ajutorul profesioniştilor în vârstă, în scopul de a aplica metodele de producţie 
originale. Această maşină Tarrant este probabil cea mai prețioasă piesă din 
istoria automobilului din Australia. Royal Automobile Club din Victoria, RACV a 
achiziţionat maşina în 2002 şi o afişează la facilităţile clubului. 


WINTON MOTOR CARRIAGE COMPANY 


Compania "Winton Motor Carriage Company", din Cleveland, Ohio, a fost una 
dintre companiile de pionierat în fabricarea de automobile în Statele Unite. 
Winton a fost prima companie americană care a vândut o maşină. 


Winton worth în not a mere 


clamm. It isa substantiated 


fact, proved by con- 
stantiy good 


Compania a fost creată pe 15 martie 1897 de un imigrant scoţian, Alexander 
Winton, proprietar al Companiei de biciclete "Winton Bicycle Company". Primele 
lor maşini, numite "căruţe fără cai" (căruţe fără cai), au fost construite cu piese 
de mână cu bucăţi, fiecare maşină avea pardoseli laterale, scaune cusute, o husă 
din piele şi lămpi cu gaz. Winton, au fost fabricate de compania "BF Goodrich" 
din Akron, Ohio. 
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În 1897, Winton construise deja două prototipuri pe deplin funcţionale. În luna 
mai a acelui an, modelul de 10 CP, a atins o viteză uluitoare de 54,64 km/h. Într- 
un test efectuat la un curs de curse din Cleveland. Cu toate acestea, noua invenţie 
era supusă încă multor sceptici din partea oamenilor şi trebuia să demonstreze 
utilitatea, fiabilitatea şi durabilitatea, astfel încât Alexander Winton a efectuat 
un test de anduranţă de 800 de kilometri cu maşina lui de la Cleveland la New 
York. La 24 martie 1898, Robert Allison din Port Carbon, Pennsylvania, a fost 
prima persoană care a cumpărat o maşină construită în America când a 
cumpărat un Winton după ce a văzut o publicitate în revista Scientific American. 
In acelasi an, putin mai tarziu, "Winton Motor Carriage Company" a vandut deja 
21 de masini, inclusiv unul pentru James Ward Packard, acelasi care ulterior ar fi 
fondatorul marcii de automobile care i-ar purta numele. 


În anul următor, în 1899, Winton a vândut mai mult de 100 de vehicule, devenind 
cel mai mare producător de autovehicule pe benzină din Statele Unite. Acest 
succes a dus la deschiderea primului dealer auto, care a fost H.W. Koler, în 
Reading, Pennsylvania. În 1899, pentru livrarea vehiculelor, compania 
inovatoare Winton a construit primul transportor automat din America. Unul 
dintre aceşti transportatori Winton din 1899 a fost achiziţionat de Larz 
Anderson şi de soţia sa, Isabel Weld Perkins. Acest transportator este încă expus 
la "Muzeul Auto Larz Anderson" din Brookline, Massachusetts. 


În 1901, vestea că atât Reginald, cât şi Alfred Vanderbilt au cumpărat maşini 
Winton, au cauzat o creştere a vânzărilor şi au îmbunătăţit considerabil 
imaginea companiei. În acelaşi an, un Winton a pierdut o carieră în Grosse Pointe 
împotriva lui Henry Ford. Winton a promis să se întoarcă şi să câştige, iar în 1902 
a construit "Bullet" (Bala), şi în acel an a obţinut un record de viteză neoficial de 
peste 70 de mile pe oră (113 km/h) în Cleveland. "Bullet" a fost învins de un alt 
Ford pilotat de faimosul şofer Barney Oldfield. Cu toate acestea, au fost 
construite încă 2 "Bullets" pentru curse. 


În 1903, Horacio Nelson a făcut primul automobil care trece prin Statele Unite 
într-un nou Winton. Această călătorie istorică de la San Francisco la New York a 
fost imortalizată pe o placă de bronz care citeşte "S.F. la N.Y.C 03 "realizată de 
artistul american Stanley Wanlass. Winton din 1904 a fost un model de turism. A 
fost echipat cu un tip de caroserie de tip tonneau, care putea găzdui până la 5 
pasageri şi a fost vândut pentru aproximativ 2.500 de dolari. Motorul a fost răcit 
cu apă şi a dezvoltat 20 CP. Masina a cântărit 1.043 kg. În prima decadă a 
secolului al XX-lea, Winton a continuat să-şi comercializeze cu succes maşinile, 
vizând în special clienţii "şic". 


La fel ca numeroasele branduri noi de automobile, inovațiile rapide în domeniu şi 
concurenţa dură au dus la o scădere a vânzărilor la începutul anilor 1920. 
"Winton Motor Carriage Company" a încetat producţia de automobile în 1924. Cu 
toate acestea, Winton a continuat în domeniul motoarelor pe benzină statică şi 
maritimă şi în domeniul motoarelor diesel. 


YEOVIL MOTOR CARRIAGE & CYCLE COMPANY 


În 1897, "Yeovil Motor Carriage & Cycle Company" a fost una dintre cele patru 
companii care a oferit un vehicul pentru un test organizat de revista "Inginer 
Magazine" din Chelsea. Maşina Yeovil a fost o maşină uşoară cu capacitate de 2 
pasageri (transport de călătorie). A fost alimentat de un motor de brevet "Petter", 
cu 2 cilindri care a lucrat cu ceea ce este cunoscut sub numele de ciclul Otto sau 
"Otto Cycle" şi a folosit benzină. 


Buteliile au fost aranjate una lângă cealaltă şi au fost arse alternativ. Exploziile 
au fost efectuate cu ajutorul a două tuburi de aprindere, încălzite de o singură 
lampă. Robineţii de admisie a aerului din motor au fost acţionaţi prin aspiraţia 
pistonului, supapele de evacuare prin intermediul unor pârghii acţionate de 
angrenajul lanţului arborelui cotit. Opţional, acesta ar putea încorpora două 
rapoarte diferite de transmisie, care ar putea oferi viteze rapide şi lente de 10 şi 
respectiv 4 mile pe oră. Tracţiunea a fost exercitată pe una din roţile axei spate. 
Şoferul avea un sistem de frânare pe volan printr-un arc care controla motorul 
când vehiculul a fost oprit. 


Când a fost în mişcare, frâna a fost dezactivată de o manevră manuală. De 
asemenea, a avut frâne normale pentru fiecare roată din spate şi un mecanism de 
inversare a asigurat o frână suplimentară puternică în caz de urgenţă. În 1898, 
compania a început să experimenteze cu motoare electrice, iar în martie 1899, a 
anunţat că abandonează fabricarea de vehicule pe benzină pentru a se concentra 
pe electricitate. Fie ca atare, proiectul nu a prosperat. 


1898 


ADAMS-FARWELL 


A fost un producător autohton american de automobile situat în Dubuque, Iowa. 
Afacerea a fost fondată la sfârşitul secolului al XIX-lea de către Herbert şi Eugene 
Adams şi Fay Oliver Farwell. Între anii 1898 şi 1905 au construit 5 prototipuri de 
maşină echipate cu un motor rotativ de 3 cilindri cu configuraţie radială, răciţi 
cu aer şi cu arborele cotit dispus vertical pe puntea spate. Au fost primele maşini 


din lume cu acele caracteristici. Aceste prototipuri au dezvoltat aproximativ între 
20 CP şi 25 CP. 
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The ADAMS COMPANY 


East Fourth St., Dubuque, lowa 


CHASSIS OF ADAMS REVOLVING-CYLINDER MOTOR-CAR 
The Adams Company, Dubuque, Iowa. 


Primul prototip Adams-Farwell a fost construit în 1898, "carul fără cai". Acest 
prototip a fost construit cu un motor proiectat de Fay Oliver Farwell, manager de 
fabrică şi mecanic autodidact. Motorul lui Farwell se roteşte pe o axă verticală. 
Acesta trebuie să fie singurul model proiectat cu motorul din faţă. În jurul anului 
1899 a fost construit al doilea prototip, un pic mai rafinat decât cel precedent în 
ceea ce priveşte aspectul, confortul şi designul. La sfârşitul anului 1901, a fost 
construit cel de-al treilea prototip, modificat şi îmbunătăţit de Farwell în 1903, 
adăugând uşile, capul dur şi un parbriz din sticlă. Dintr-o dată, maşinile au 
început să arate potenţial că ar putea fi folosite în orice moment al anului. 


Al cincilea prototip Adams-Farwell a fost construit în 1904. Acesta a fost 
alimentat de un motor rotativ cu 3 cilindri şi a dezvoltat 20 CP. Răspunsul 
publicului a fost imediat. Expusată în februarie 1905 la Salonul Auto de la 


Chicago, lauda pentru maşină şi inovațiile sale au fost foarte importante. În 
acelaşi an, o maşină Adams-Farwell a făcut cel mai bun timp într-o cursă din 
Chicago, Illinois, la San Pablo, Minnesota. Cel de-al cincilea prototip a intrat în 
final în producţie. 


În 1904 a fost introdus şi un coupe convertibil în care scaunul din faţă al 
şoferului ar putea fi pliat, permiţând transferul comenzilor pe bancheta din 
spate. Acest model de control frontal a încetat a fi produs în 1908, anul în care 
Adams-Farwell a introdus ambreiaj dublu. Preţurile acelui model au ajuns să 
ajungă la cifra mică dispreţuitoare pentru timpul de 3.500 de dolari. În 1906 a 
apărut un nou model cu un motor cu 5 cilindri, capabil să producă între 40 CP şi 
45 CP. Cu un corp construit de producătorul local "Connolly Carriage and Buggy 
Company", modelul a costat 2.500 de dolari. Cele mai recente modele Adams- 
Farwell au strălucit datorită celor 22 de straturi de lac. 


Aspectul maşinilor a fost îmbunătăţit cu scaune din piele pliabilă, detalii mari de 
cupru, aparate din piele brevetată, un rezervor cu căptuşeală din piele şi lămpi de 
cupru mari. În 1912, preţul modelului de 40 CP era de 3.500 de dolari. 


Între 1898 şi 1913 au fost produse 52 de vehicule şi 9 modele diferite. Ultimul 
model a fost numit 9 şi a fost echipat cu un motor rotativ de 5 cilindri şi 8 litri, 
care a dezvoltat 50 CP. Cu toate acestea, vânzările nu au fost suficiente şi 
producţia a încetat. Cu siguranţă, preţurile au fost cea mai importantă cauză 
directă a încetării producţiei, deoarece automobilele Adams-Farwell erau prea 
scumpe pentru timp. 


ALLDAYS & ONIONS PNEUMATIC ENGINEERING Co. LTD. 


A fost o marcă engleză care a fabricat automobile între 1898 şi 1918. Numele 
companiei a fost: "Alldays & Onions Pneumatic Engineering Co Ltd" şi a fost 
situat în Birmingham. Această companie a fost creată în 1889 ca urmare a 
fuziunii dintre "Ceapa", fondată în 1650 şi "Alldays", fondată în 1720, ambele 
companii de inginerie. La fel ca multe alte companii, au fabricat şi au vândut 
biciclete sub numele de "Alldays". De asemenea, au început producţia de 
motociclete în 1903 sub numele de "Alldays-Matchless", care nu avea nici o 
legătură cu compania londoneză "Matchless", iar în 1915 numele a fost schimbat 
în "Allon", pe care la fabricat până în 1927. 


4 (ESTABLISHEDĂ 


În 1898 au fabricat prima maşină, "Călătorul" (Călător), un cărucior cu ghidon, 
fabricat ca model pentru uz privat sau utilitar. Nu avea o suspensie spate, iar 
motorul era un De Dion cu un singur cilindru de 4 CP, dar producţia de serie nu a 
început până în 1903-4 cu o voietă de un singur cilindru de 7 cp. 


Marca nu a fost aproape cunoscuta pana la aparitia celor doua cilindri verticali 
de 1,6 litri si 10-12 CP, cu supape laterale, fabricate intre anii 1905-1913. Masina 
a fost foarte apreciata de reprezentantii comertului si a participat la diverse 
evenimente sportive ale timpului. În 1906 a apărut un motor cu 4 cilindri de 16 
CP, iar în 1907, compania a achiziţionat "Enfield Autocar Co", o altă companie de 
automobile. 


Foarte curând, intervalul a fost raţionalizat; Majoritatea modelelor au fost 
vândute cu numele celor două mărci, modelele Alldays fiind de 2 şi 4 cilindri de 14 
CP şi 20 CP, cu transmisie pe arbore. 
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Între 1911 şi 1914, un 6 cilindri de 30-35 CP a fost încorporat în gamă, cu un 
"démarreur" de aer comprimat ca opţiune; În 1913, bicicleta Midget a apărut cu 
un motor V cu 2 cilindri, 990 CC, răcit cu aer şi transmis prin arbore. În 1914 a 
fost introdusă o versiune cu 4 cilindri de 1100 CC, cu un radiator cu o formă 
deosebită care a făcut-o foarte populară. Cu puţin înainte de război, cele patru 
cilindri cu supape laterale, 12-14 CP, 16-20 CP şi 25-30 CP, care au completat 
intervalul. De asemenea, au fabricat vehicule mai mari de transport public de 
până la 5 tone, care au fost produse în anii precedenţi primului război mondial şi 
care erau în serviciu în timpul conflictului. 


În 1919, după primul război mondial, o nouă perioadă de raţionalizare a 
determinat "Alldays & Onions" să se îmbine cu "Enfield", care a dat naştere unei 
noi mărci "Enfield-Allday", cu care maşini din acea perioadă până în 1925. 


AMERICAN WALTHAM MFG. COMPANY 


Această marcă a fost creatorul unei mici maşini de abur Buggy fabricate între 
anii 1898 şi 1900 de către "American Waltham Manufacturing Company" din 
Waltham, Massachusetts. Modelul "American Waltham" a fost proiectat de John 
Piper şi George Tinker şi a fost maşina de abur tipică uşoară, cu roţi de tip 
bicicletă, a căror direcţie a fost controlată de o pârghie sau de o manetă. 


Ci THE SPEED OF THE WIND 
AND THE SIMPLICITY OFABICYCLE 


Caroseria a fost realizată de "Currier & Cameron & Company". Primele unităţi ale 
acestei maşini au fost construite în fabrica de biciclete a "Comet Bicycle Co". 
Având nevoie de mai mult spaţiu, au acceptat invitaţia lui Charles Herman Metz 
(1863-1937), să se mute la uzina companiei "Waltham Manufacturing", a 
proprietăţii sale. 


În 1901, Piper şi Tinker şi-au redenumit compania "Waltham Automobile 
Company" şi au continuat să producă autovehicule cu abur, dar au continuat să 
folosească aceleaşi facilităţi ale companiei "Waltham Manufacturing" ca locatari. 
Noile maşini de abur Piper şi Tinker erau cunoscute ca "Waltham Steam Car". 


DANIEL AUGE & CIE 


Modelul auto "Auge" a fost o maşină fabricată de "Daniel Auge et Cie", în 
Levallois-Perret, Seine, Franţa, între 1898 şi 1901. Automatele Auge au fost 


propulsate de motoarele Cyclope. În 1899, au folosit motoare orizontale de 2 
cilindri şi 4 CP, tracţiunea fiind transmisă prin curele pe o axă secundară, iar 
transmisia finală era prin lanţ. 
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Modelele au fost fabricate atât cu motoare orizontale cât şi verticale de 5 CP, 7 
CP şi 8 CP, precum şi diferite tipuri de caroserie, cu modele de 4 locuri (2 în faţă şi 
2 în spate), modele cu 3 locuri (denumită şi Troika) şi modele convenţionale cu 4 
locuri. Uneori, aceste maşini erau cunoscute sub numele de «Cyclope». 


AUTO TRI 


C. Kelsey, a fost unul dintre pionierii construcţiei de maşini în Statele Unite. În 
1898 a construit primul său vehicul, pe care la numit "Auto Tri". 


"Auto Tri" a fost o maşină mică cu trei roţi echipată cu un motor cu un singur 
cilindru. Compania C.W. Kelsey avea sediul legalizat în Chestnut Hill, 
Pennsylvania şi, deşi "Auto Tri” a devenit doar un prototip şi nu a intrat 
niciodată în producţie, sediul central a fost deschis până în 1900. 


Mai târziu, în 1911, C.W. Kelsey ar construi Spartanul, un alt prototip care nu ar 
fi produs nici în serie. C. W. Kelsey va fi, de asemenea, creatorul "Motoretului" 
produs între anii 1909 şi 1912, iar automobilul care în cele din urmă şi-a purtat 
numele de "Kelsey" produs între 1921 şi 1924. 


CLEMENT 


Istoria industrială a francezului Gustave-Adolphe Clément (1855-1928) este chiar 
mai devreme decât activitatea sa de producător de motociclete, deoarece în 1878 
a înființat o Societate specializată în velocipede. 


În 1891 a început să-şi facă averea, având ideea de a introduce anvelope de 
biciclete în Franța, cu achiziționarea unei licențe Dunlop pentru suma de 50.000 
de franci francezi. 


În 1896, el a facut echipa cu Gladiator (companie fondata de Alexandre Darracq) 
şi Humber pentru a comercializa initial marca Clément-Gladiator, tricicluri cu 
motor cu motor De-Dion. În 1901, cu marca Clement, a apărut prima motocicletă, 
numită "autocyclette", cu un motor 1HP. Mai târziu, marca a dezvoltat un motor 
de motocicletă bicilindrului care pilotat de Derny, a participat în 1902 în prima 
cursă de du Mont-coteţ Ventoux. 


Mai târziu, un alt model de motocicletă pe bună dreptate numit Berceuse a fost 
foarte avansat pentru timpul său, deoarece a fost suspendat în totalitate, datorită 
amortizoare cu frecare implantate direct pe bolţurile balamalelor. Dar, fără 
îndoială, realizarea lui a fost cel mai impresionant motocicleta cu un motor 
imens de 4 cilindri in varianta "V" de 1.500 cm3, capabil sa atinga o viteza mai 
mare de 100 km/h. Paralel şi din 1898, Adolphe Clement şi-a început călătoria în 
lumea automobilelor. În 1904, Adolphe Clément scăpat de companiile de 
automobile şi a fondat un nou brand motocicleta cu numele Bayard-Clement, 
numit mai târziu Clement-Bayard şi maşinile de asemenea, fabricate. Marca 
Clement, ca producător de motociclete, a durat până în 1937. 


COTTEREAU & CIE 


A fost un producător de biciclete înfiinţat în Dijon, Franţa din 1898, şi care nu a 
luat parte la construcţia de automobile. Primul Cottereau a fost echipat cu un 
motor V-Twin de 1 litru, răcit cu aer, dotat cu o baterie, şasiu tubular şi cutie de 
viteze cu 3 trepte, transmisie centrală pe lanţurile din spate şi condusă de o 
pârghie. 


În 1900, acesta a fost oferit opţional cu volan şi cu un motor mai puternic răcit de 
apă. În acelaşi timp, a apărut un model Benz de 3,5 CP. Cottereau a participat la 


cursa Paris-Toulouse-Paris cu un motor cu 2 cilindri de 1,4 litri, iar la Nice- 
Draguignan cu o maşină de curse cu 4 cilindri, de 10 CP. În 1901 a fost fabricată o 
maşină de curse mai mare, cu 4 cilindri şi 20 CP, în acelaşi timp în care gemenele 
au fost vândute sub numele de "voiturine". 


Mai multe modele au apărut în 1903, printre care a subliniat modelul Populaire, 
cu motor cu un singur cilindru şi un izbitoare roţi de tip artilerie metalice. 
Această maşină a fost opţional oferită cu treaptă de mers înapoi. Mai multe 
modele V-Twin, de stil Rover, au fost prevăzute cu frâne care acționau pe 
arborele cu came. Transmisia modelelor mai mici a fost prin lanţ lateral, iar cea 
mai mare de 1,5 litri a fost prin arbore şi au fost răcite cu apă. 


Cel mai puternic din gama de 1,904 masina a fost un motor cu 4 cilindri şi 16 CP, 
cu lanţ şi cutie de viteze cu 4 trepte. În 1904 a apărut şi primul motor de 3 
cilindri în T de 2,5 litri. În 1905, compania a angajat 350 de persoane şi a 
fabricat toate elementele maşinilor, inclusiv corpurile. 


In 1906, gama cuprindea două modele cu un singur cilindru, un geamăn două 
modele cu 3 cilindri (2,5 litri şi 12-14 1,8 litri) şi două motoare cu 4 cilindri; 
motoarele cu un singur cilindru au fost de 8 CP. În Sala 1906 a fost expus un 
imens de curse cu 6 cilindri, 18,3 litri, cu acţionare cu lanţ, magneto U-T, şi cu o 
foarte similar cu aspectul masina Mercedes, dar nu a fost niciodată văzut din nou. 


Autovehiculele Cottereau au fost oferite întotdeauna sub o gamă largă de modele 
(opt diferite în 1908 cu radiator rotund); cel mai mare a fost un model cu 4 
cilindri de 22-26 CP, 4,2 litri. Gama include întotdeauna modele de 3 cilindri cu 
transmisie prin arbore sau lanţ, ultima ar fi mai târziu utilizată numai în modele 
mari din 1907. Până în 1910 a fost oferită o maşină mică cu un singur cilindru de 
9 CP, cu transmisie prin lanţuri laterale. 


În 1911, compania a început să testeze motoarele cu 4 şi 6 cilindri cu supape 
rotative, iar din acel moment compania a fost redenumită C.I.D. "Constructions 
Industrielles Dijonaises" şi a apărut noul brand BABY, care a fabricat 
autoturisme între 1911 şi 1914. 


